भारतीय रेल- 
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है हि] 
अंक करी 2048 
भारतीय रेल न केवल देश की 
आर्थिक, अपितु सामाजिक, 
सांस्कृतिक, राजनीतिक और 
सामरिक दृष्टिकोण से भी अपना 
महत्त्वपूर्ण योगदान दे रही है। यह 
देश की अर्थव्यवस्था में उसी प्रकार 
सहयोग दे रही है, जिस प्रकार शरीर 
में धमनियाँ और शिराएँ कार्य करती 
हैं। यह भारतीय रेल का ही प्रभाव है 
कि उत्तर भारत के त्योहार दक्षिण 
भारत में और दक्षिण के त्योहार 
उत्तर में मनाए जाने लगे हैं। इसी 
प्रकार रेल-संचालन से राष्ट्रीय स्तर 
पर खाद्य-संस्कृति का भी आदान- भ्राष्ष 
प्रदान होने से लोगों की रुचि अन्य 
प्रांतों के व्यअ्ननों की ओर बढ़ी है। 
इसी प्रकार रेल ने भाषायी समस्या 
को भी काफी हद तक दूर करने और 
समरसता-निर्माण करने में 
अतुलनीय योगदान दिया है। 
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भारतीय रेल, राष्ट्र की विकास-यात्रा का विकास इंजन बन जायेगी। 
--करेंन्द्र मोदी 


वर्ष 2, अंक 7, फरवरी 2048, विक्रम संवत्‌ 2074 
पूर्णाक 23 प्रवेशांक अप्रैल 2046 


प्रेरणास्रोत : 

डॉ. बजरंगलाल गुप्त 

सम्पादक मंडल 

अध्यक्ष : आनन्द आदीश 
सम्पादक : प्रमोद कौशिक 
कार्यकारी सम्पादक : गुंजन अग्रवाल 
प्रबन्ध सम्पादक : सुभाष दास 
सह-सम्पादक : 

* डॉ. अनुभूति चौहान 

« ललित शर्मा 

* डॉ. वर्षा नालमे 

« इं. हेमन्त कुमार 

* वीना सिंह 

विशेष संवाददाता : प्रफुल्ल चन्द्र ठाकुर (समस्तीपुर) 
वित्तीय सलाहकार : सी.ए. मोहन लाल अग्रवाल 
विधिक सलाहकार : एड. (डॉ.) बलराम सिंह 


कला-संयोजन  : त्रिभुवन भण्डारी 
छायाकार : कैशव कुमार 
सभी पद मानद हैं। 


पत्र-व्यवहार का पता : 
दी कोर, सी-45, फ्लैटेड फैक्ट्रीज कॉम्प्लेक्स 
देशबन्धु गुप्त मार्ग, झण्डेवाला माता मन्दिर के पास 
झण्डेवालान, नयी दिल्‍ली-॥0 055 

दूरभाष : 0-45768329 

मो .: 9899256433, 9654669293 

ई-मेल : ७७॥०0.060078(608#79.00॥॥ 


इस पत्रिका में प्रकाशित विचार लेखकों के अपने 
विचार हैं। इनसे संपादक का सहमत होना आवश्यक 
नहीं है। 


“दी कोर' पाण्डुलिपियों और तस्वीरों को लौटाने की 
जिम्मेदारी स्वीकार नहीं करता है। 


सभी प्रकार के विवादों का निपटारा दिल्‍ली/नयी 
दिल्‍ली-स्थित सक्षम अदालतों और मंचों के 
क्षेत्रिधकार के अधीन है। सर्वाधिकार सुरक्षित। 


मुद्रक, प्रकाशक और स्वामी प्रमोद कौशिक, सी-5, 
फ्लैटेड फैक्ट्रीज कॉम्प्लेक्स, देशबंधु गुप्त मार्ग, 
झण्डेवालान, नयी दिल्‍ली-॥0 055 से प्रकाशित एवं 
एम के. प्रिंटर्स, 556/5, न्यू चन्द्रवाल, जवाहर नगर, 
नयी दिल्‍ली-0 007 से मुद्रित । 

संपादक : प्रमोद कौशिक। 


विकास की स्वर्ण रेखा... 


भा 'रतीय रेल ने अपने आरम्भिक काल से ही देश के राजनीतिक, 
सामाजिक, आर्थिक एवम्‌ औद्योगिक विकास में महत्त्वपूर्ण 
निभाई है। भारतीय भूखण्ड की विशालता, भौगोलिक स्थिति, विविध बा ये के 
बीच प्राकृतिक संसाधनों का वैविध्य आदि तथ्यों के कारण इस देश के आर्थिक 
विकास में रेलों का महत्त्व और बढ़ गया है। स्वाधीनताप्राप्ति के पश्चात्‌ देश में 
योजनाबद्ध विकास के युग का सूत्रपात हुआ। इसके परिणामस्वरूप रेलों की 
क्षमता तथा यात्री एवं माल-यातायात में सराहनीय वृद्धि हुई है। इस तरह विगत 
१6 ० के कालखण्ड में रेल की उपयोगिता समग्र रूप से दिनोंदिन बढ़ती 
जा रही है। 

रेल न केवल दूर-दराज तक लोगों और सामान को पहुँचा रही है, बल्कि 
छोटी दूरी से जानेवाली मजदूर-स्तर की मानवीय श्रमशक्ति को भी समयानुसार 
गंतव्य तक पहुँचाने का कार्य रेल-विभाग द्वारा ही संचालित हो रहा है। इस दृष्टि 
से रेल देश के आर्थिक विकास में सराहनीय योगदान दे रही है। जहाँ-जहाँ रेल 
की पटरी गई है, वहाँ-वहाँ रोजगार का स॒जन हुआ है। स्वयं भारतीय रेलवे में 
लगभग 6 लाख कर्मचारी कार्यरत हैं जो एक रिकार्ड है। रेल से प्रति व्यक्ति 
आय में वृद्धि हुई है। 

रेल की सुगमता से देश के पर्यटन-द्षेत्रों का दायरा कितना बढ़ा है, उसे 
शब्दों में वर्णित नहीं किया जा सकता। आज से दो दशक पूर्व जो तीर्थस्थल 
दुर्गग समझे जाते थे, वहाँ रेलमार्ग बनने से जाना अत्यन्त रे हो गया है। रेलों 
की स्थापना से न केवल पर्यटन-स्थलों का विकास हुआ है, बल्कि सामाजिक 
सम्बन्धों का दायरा बढ़ा है, दूरियाँ कम हुई हैं और अध्ययन, रोजगार, आदि 
पाने के लिए लोग दूर-दूर जाने लगे हैं। कश्मीर से कन्याकुमारी तक और कच्छ 
से कामरूप तक रेलों का ऐसा जाल बिछा है कि दूरियों का एहसास ही नहीं 
होता। रेलों के माध्यम से सम्पूर्ण देश के लोग भिन्‍न-भिनन प्रांतों में जाने-आने 
लगे हैं, जिसके कारण विभिन क्षेत्रों की परम्पराओं से उनका परिचय बढ़ा है। 
यदि सच कहा जाए तो भारतीय रेल भारत की धमनियों और शिराओं का कार्य 
कर रही है और राष्ट्रीय एकता के लिए सामाजिक, सांस्कृतिक, आर्थिक, 
राजनीतिक और सामरिक दृष्टिकोण से अपना महत्त्वपूर्ण योगदान दे रही है। 

यहाँ भारतीय रेलवे की कुछ बुनियादी समस्याओं का जिक्र किया जाना 
आवश्यक है। रेल में सफ़र करनेवाले यात्री आज भी किसी-न-किसी समस्या 
से जूझ रहे हैं। चाहे साधारण क्लास के ठसमठस डिब्बों में यात्रा करनेवाले 
यात्री हों या प्रथम अथवा द्वितीय श्रेणी में खराब कैटरिंग-व्यवस्था से जूझते 
यात्री, लेटलतीफ ट्रेन को कोसते यात्री, आरक्षण के लिए रेलवे की वेबसाइट 
पर माथापच्ची करते लोग- हर कोई रेलवे की समस्या से दो-चार हो रहा है। 
यात्री-किराये में भी दिनों-दिन बढ़ोत्तरी हो रही है। शौचालय में स्वच्छता, 
शुचिता कि कमी; पटरियों के विस्तार का काम अभी तक गति नहीं पकड़ पाया 
है। रेल-दुर्घटनाएँ पूरी तरह नहीं रुक रही हैं। रेलवे-स्टेशनों पर स्वच्छ पेयजल 
और पर्याप्त शौचालय नहीं हैं। जिस देश के लोग ऐसी-ऐसी दिक्कतों से जूझ रहे 
हैं, वहाँ बुछ्लेट ट्रेन की योजना शुरू करने से पूर्व मूलभूत सुविधाओं को मुहैया 
कराने की आवश्यकता है। तभी भारतीय रेल अपनी पटरी पर देश की प्रगति 
के साथ गतिमान हो सकेगी। 


परामर्शदाता : श्री अमरेन्द्र नारायण (जबलपुर), श्री अरुण भोले (अहमदाबाद), डॉ. कमल किशोर गोयनका (दिल्ली), प्रो. ठाकुर प्रसाद वर्मा (वाराणसी), डॉ. देवेन्द्र स्वरूप (दिल्ली), डॉ. शिवकुमार खण्डेलवाल 
(सोनीपत), प्रो. भुवनेश्वर प्र. गुरुमता (सुपौल), प्रो. मधुबाला वर्मा (पटना), प्रो. महेश कु. शरण (गोरखपुर), डॉ. श्रीरंजन सूरिदेव (पटना), प्रो. शत्रुघ्न प्रसाद (पटना), श्री विराग पाचपोर (नागपुर), 
ले.क. आत्मविजय गुप्ता (वडोदरा), डॉ. प्रवीण कुमार द्विवेदी (नयी दिल्ली ), श्री निर्मल अगस्त्य (पटना), डॉ. जितेन्द्रकुमार सिंह 'संजय' (मिर्जापुर ) 

संरक्षक : श्री गोपाल बंसल (सामाजिक कार्यकर्त्ता), श्री नवीन जिंदल (व्यवसायी ), एड. सम्यक्‌ जैन (विधिवेत्ता ), श्री भारत सिंह रावत (एम.एन.सी. सलाहकार ) 


ढी कोर |फरवरी, 208 


ईह्ट इण्डिया रेलवे कम्पनी से 
इप्डियन रेलवेज तक का सफर 
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ऐल-यात्रा में विडम्बना 
के कड़वे क्षण 


'. जनता-जनार्दन 
..., का विश्वास बने 


भारतीय रेल 


ढी कोर |फरवरी, 208 


खिव्होे दुर्घटना ओंका नैतिक 
दायित्व लेते हुए रेल मंत्री के पद 
से त्याग-पत्र दे दिया... 


महाराजा एक्सप्रेस : एक राजशाही छवि 


क्योंकि भारतीय रेलवे ब्रिटेन को देती है करोड़ों का लगान... कु 
धरोहर बन चुके हैं रेलवे के प्रतीक-चिह्न छल 
भारतीय रेल में मील के पत्थर कु 

...जब गाँधी जी रेल से उतारे गए कु 

7राज्यों से होकर गुजरती है विवेक एक्सप्रेस कु 

देश के सामाजिक-आर्थिक विकास में भारतीय रेल की भूमिका छल 
हिंदुस्तानी फिल्मों में रेल श 

रेलमंत्रालय की संरचना पु 

रेलमार्ग पर भी चौराहा? छ 

भारत के रेल मंत्रियों की सूची क्र 

पहियों पर महल छल 

कैसे बनाएँ रेल यात्रा को खुशहाल? 
डाक-टिकटें में भारतीय रेलवे छल 

सबसे रेल ही भली कल 


6 | बाल-जग 
) ! | घ रेल (हरिवंशराय बच्चन) 76 
नरगेना टर्मिनल तक आई थी | इमोशनोमिक्स 2 शबह्ल्जा हक । 
सरंक्षण काकाम जारीरै प्रसार 5. | आध्यात्मिकता का विज्ञान 66 | सर्वेस तु. निरामर 

कल विशेष र हस्तमुद्राओं द्वारा चिकित्सा 78 

का /2.3.2549-++4 सर्वसिद्धिप्रद कुम्भ पर्व आल का 
का था लोह पथ गामिनी 84 

में ज्योतिर्लिंग के साथ ही चार धामों र-क 

ना हक गुम में से एक है : रामेश्वरम्‌ तीर्थ 72 भागती-सी जिन्दगी 
| हा ग्रीब- 

निकल कम महिमा मानवालोकेश्वर महाकाल की 74 | ७ नहीं डरी है रेल कभी 82 


दी कोर /फरवरी, 20॥8 9: 


हा कोर' का “वंशावली संरक्षण विशेषांक' 
मिला, धन्यवाद। इस अंक में प्रायः सभी 
लेख -सी जानकारी देनेवाले और 
उपयोगी हैं। सभी लेखकों को बधाई। 
वंशावली-संरक्षण एक पवित्र कार्य समझा 
जाता था, अतः इसके लिए सुशिक्षित और 
सत्यनिष्ठ जनों की आवश्यकता थी। 
अर्थशासत्र में कौटिल्य ने ठीक ही कहा है कि 
पौराणिक सूत और मागध वर्णसंकरों से भिन्‍न 
हैं तथा वे ब्राह्मणों और श्षत्रियों से बढ़कर हैं। 
कूर्मपुराण में तो यहाँ तक कहा गया है कि 
पुराणवक्ता सूत रोमहर्षण भगवान्‌ विष्णु के 
अंश से उत्पन्न थे : 
त्वं हि स्वयंभुवे यज्ञे सत्याहे वितते हरि:। 
संभूतः संहिता वक्तुं स्वांशेन पुरुषोत्तम:॥ 
-कूर्मपुराण, .6 
यहाँ तथा अन्यान्य पुराणों में भी ' े 
के दिन का उल्लेख इस बात का सूचक है कि 
सूत का सोमयाग से विशेष सम्बन्ध था। 
अति प्राचीन काल से वंशावली-संरक्षण 
की जो परम्परा थी, उसी का फल यह है कि 
मेगास्थनीज को परिभद्रा (या पलिभद्रा) 
नगरी की 6,000 वर्षों से भी पुरानी परम्परा 
का पता चला था। समय के फेर से बहुत-सी 


वंशावलियाँ आज 8 33 हो चुकी हैं, जिसके 
फलस्वरूप हमारा ईसा के 
कुछ सौ या हजार-दो हज़ार वर्षों आगे-पीछे 


सीमित हो गया है। सूत-मागध परम्परा 
आन्ध्रवंश के अन्त तक चालू थी जो बाद से 
भंग हो गयी। तथापि देश के विभिन्‍न भागों में 
विभिन्‍न रूपों में वंशावली-संरक्षण का काम 
कुछ-न-कुछ चलता रहा। 

राजपूतों में और दूसरे देशीय राज्यों में 
वंशावली-संरक्षण को महत्त्व दिया गया। 
जैसा कि डॉ. गंगानाथ झा ने बताया है, 
मिथिला में मैथिल ब्राह्मण और करण- 
कायस्थ 'पञ्ञी' द्वारा वंशावली-संरक्षण करते 
रहे। बंगाल में विशेषतः बल्लालसेन द्वारा 
प्रवर्तित कुलीन-प्रथा के फलस्वरूप 
“कुलजी' ब्राह्मण वंशावली-रक्षण का काम 


संभाले रहे | कुलजी-पग्रन्थों का कुछ अध्ययन 
विश्वकोश-निर्माता नगेन्द्रनाथ बसु तथा 
इतिहासकार डॉ. रमेशचन्द्र मजूमदार ने 
किया। बंगाल में अब यह परम्परा 858 
है। 'घटक' का काम अब 
विवाहयोग्य. लड़के-लड़कियों के 
अभिभाककों में सम्पर्क स्थापन करना और 
इसके बदले दक्षिणा लेना रह गया है तथा यह 
काम अब अब्राह्मण भी कर रहे हैं। 
वंशावली-संरक्षण की परम्परा भविष्य में 
लुप्त हो जाने की आशंका है। 
इस अंक में उल्लिखित वंशावलियों के 
सिवा और भी कितनी वंशावलियाँ हैं जिनमें 
से गढ़वाल-अल्मोड़ा, काश्मीर, नेपाल, 
कामरूप, त्रिगरत और बीकानेर की 
वंशावलियों का संक्षिप्त उल्लेख पं. भगवद्दधत्त 
ने “वैदिक वाड़मय का इतिहास” (प्रथम 
भाग, 978, अध्याय चतुर्थ, पृ. 74-85) 
में किया है। 
पुराणों की वंशावलियाँ वास्तव में प्रमुख 
व्यक्तियों की नामावलियाँ मात्र हैं। उनके 
आधार पर पीढ़ियाँ गिनकर काल-निर्णय की 
चेष्टा आधुनिक विद्वानों का भ्रममात्र है। हाँ, 
कलियुग के मगध के राजाओं की वंशावली 
338 ई.पू. से 804 ई.पू. तक पुराण सम्पूर्ण 
देते हैं। मैंने इस विषय में एक पुस्तक लिखी 
है जो अभी अप्रकाशित है। 
--उपेन्द्रनाथ राय 
जलपाईगुड़ी (बंगाल) 


“दी कोर' का दिसम्बर, 2047 अंक 
रजिस्टर्ड डाक से भेजे जाने के कारण 
मिलना ही था। (हालाँकि अब किसी को भी 
इस गलतफहमी में नहीं रहना चाहिए कि 
रजि. डाक है, सो समयान्तर्गत प्राप्त हो ही 
जाएगी।) बहरहाल, पत्रिका-प्रेषणार्थ बहुत- 
बहुत साधुवाद। 

अक्टूबर, 2047 अंक को आपने 
“डाक-विशेषांक' के रूप में प्रकाशित किया। 
“डाक-विशेषांक' कैसा रहा? न मिलने से न 
पढ़ पाने के कारण उस पर कोई टिप्पणी नहीं 
कर सकता। आप हर विशेषांक को बहुत 
व्यवस्थित और वैज्ञानिक ढंग से निकालते 
हैं, सो यह तो मानी हुई बात है कि 'डाक- 
विशेषांक' में आपने भारत के विशेष सन्दर्भ 
में डाक-व्यवस्था का सम्यक्‌ इतिहास 
अवश्य दिया होगा। पर, मेरा यह कहना है 
कि भारतीय डाक व्यवस्था का इतिहास- 
वर्णन एक बार भले ही छोड़ दिया जाये, पर 
इसकी वर्तमान दुर्व्यवस्था पर एक अंक 
अवश्य निकालना चाहिए। अब देखिए न, 
आप द्वारा गत पाँच माह से मुझे प्रत्येक अंक 


नियमित रूप से भेजा जा रहा है, पर मुझे 
पञ्जीकृत डाक से प्रेषित दिसम्बर, 2047 
अंक के अतिरिक्त आज तक अन्य कोई 
अंक नहीं मिला। पहले आपने कूरियर से 
अंक भेजा, कूरियर के चोट्टों ने कोई अंक 
नहीं दिया, फिर आपने भारतीय डाक सेवा 
की शरण ली। डाक वाले उनके भी बाप, 
डकैत निकले। यदि इन डकैतों ने मुझे कोई 
अंक पहुँचा दिया होता, तो डाक की 
अनियमितता किंवा डाक के डाकुओं की 
स्वेच्छाचारिता पर हाल ही, पञ्जीकृत अन्य 
डाक के साथ, आपको प्रेषित मेरा व्यंग्य 
“डाक-विशेषांक' में ही छप गया होता। और 
तब, मुझे बहुत अच्छा लगा होता। चूँकि मुझे 
यह ज्ञात न हो सका कि अक्टूबर अंक को 
“डाक-विशेषांक' के रूप में छापा जा रहा है, 
इसलिए कथित व्यंग्य को मैं समय पर न भेज 
सका। 

देश के कम-से-कम दो दर्जन स्तरीय 
पत्रिकाओं के उन अच्छे सम्पादकों से मेरी 
बात होती रहती है, जो डाक की 
अनियमितता, चोरी और डकैती से बुरी तरह 
त्रस्त हैं। इनमें से एक आप भी हैं। आप लोग 
इस विषय पर विशेषांक निकालिए, 
'सम्पादकीय' लिखिए और कोई संगत- 
संबद्ध स्तम्भ शुरूकर उसके लिए पीड़ित 
लोगों से लेख, अभिमत, अनुभव आदि 
आमंत्रित कीजिए। मैंने एक स्तरीय पत्रिका 
के सम्पादक को पत्रिका के आगामी किसी 
अंक को डाक-केन्द्रित अंक के रूप में 
प्रकाशित करने के लिए तैयार भी किया है 
और तदर्थ अपनी तीन रचनाएँ भी भेजी हैं। 
इस संबंध में 2 बातें विशेष ध्यातव्य हैं- 
पहली यह कि यह समस्या आज की नहीं है। 
इसे लगभग 25 वर्ष हो रहे हैं और तब से 
यह विकराल होती जा रही है। दूसरी यह कि 
लगभग इतने वर्षों से ही मोबाइल भी 
क्रियाशील है। (हालाँकि केबल फोन तो 
इससे भी कई वर्ष पूर्व से चल रहा है।) ऐसी 
स्थिति में डाक-वितरण का काम बहुत कम 
हो जाने के कारण इसमें गुणवत्ता आनी 
चाहिए थी, जबकि हो गया है उल्टा। 

आपका हर विशेषांक एक दस्तावेज 
होता है। मैं पूर्व पत्र में भी लिख चुका हूँ कि 
आपकी टीम इतना अधिक इतना 
कष्टसाध्य कार्य कैसे कर लेती है। क्या आप 
लोग अलौकिक जीव (डिवाइन स्पिरिट 
ऑर जेंब्ट) है, जो अपार क्षमता से संपन्न 
होने के कारण इतना अधिक और इतना 
अच्छा (पर-एक्सलेंस) कार्य कर लेते हैं। 
मेरे पास तो आप लोगों की प्रशंसा और 
स्तुतिलायक शब्द ही नहीं हैं। समीक्ष्य, 


न्क दी कोर |फरवरी, 208 


“वंशावली-संरक्षण विशेषांक' की भी जितनी 
प्रशंसा की जाये, कम है। एक अति अच्छे 
अंक के लिए बहुत-बहुत बधाई। 
मैंने अंक में डॉ. शिवकुमार खण्डेलवाल 
जी (सम्पादक, “अल्ट्रा हैल्थ' ) का पत्र भी 
पढ़ा है। मैं कहता हूँ इस आयु में और इतना 
अधिक कार्यभार होने के बावजूद डॉ. साहब 
विभिन्‍न पत्र-पत्रिकाओं को इतने पत्र कैसे 
लिख लेते हैं। मैं इनके पत्रों को अन्य 
पत्रिकाओं में भी पढ़ता रहता हूँ। मैं डॉ. साहब 
के संपर्क में सन्‌ 2006 में अल्ट्रा हैल्थ' के 
माध्यम से आया था। कोई विश्वास करेगा कि 
डॉ. साहब ने 2006 से 2040 तक, 5 वर्षों 
में मुझे 400 से अधिक पत्र लिखे हैं, जो मेरे 
पास सुरक्षित हैं। अब वे पत्र तो नहीं लिखते 
पर महीने में 3-4 बार फ़ोन जरूर करते हैं। 
-- ओमप्रकाश मझ्जुल, पीलीभीत (उ.प्र.) 


“दी कोर' का नवम्बर और दिसम्बर, 207 
अंक मिला। आभार व्यक्त करता हूँ। विशुद्ध 


सांस्कृतिक परिवेश के इस सामाजिक पत्र के 
दीर्घ आयुष्य की कामना करता हूँ। वर्तमान 
समय संचार क्रान्ति के सतत उत्कर्ष का 
विज्ञानसम्मत परिवर्तन देख रहा है। हमारी 
परम्पराएँ आदर्शमूलक रही हैं, हमारा इतिहास 
भी उदारतावादी और मानवतावादी रहा है 
किन्तु विश्व की प्रसारवादी शक्तियों ने समय- 
समय पर हमें कुछ सोचने और करने पर 
विवश किया है। आज भी इस कालसापेक्ष्य 
चिन्तन की आवश्यकता है। हमें अपनी 
विरासतों की रक्षा के साथ ही अपने 
स्वाभिमान को अक्षुण्ण रखने के लिए 
साहित्य का समर्थ और सार्थक विकल्प 
अपनाना होगा। तभी नयी पीढ़ी को नवोत्कर्ष 
की प्रेरणा प्राप्त होगी और वह अपने अतीत 
को जायेगी। 

दी कोर' ने अपने विगत के अंकों में जो 
जीवन-साहित्य दिया है, वह उच्च कोटि की 
चेतनासम्पन्न, उद्बोधनपरक प्रेरक सामग्री से 
युक्त है, जिसमें देश, समाज और राजनीति 


को जानने के आयाम समाहित है, अपनी 
सुरक्षा-व्यवस्था और पड़ोसियों से सम्बन्धों 
पर भी इनमें सार्थक जानकारियाँ, प्रामाणिकता 
के साथ दी गई हैं। आप का यह वैज्ञानिक- 
साहित्यिक अवदान प्रशंसनीय है। 
समाजशास्त्र, समाजविज्ञान, पुरातत्त्व तथा 
अध्यात्म व दर्शन भी इन अंकों में 
समाहित है। 
पूर्वजों का विवरण संजोती वंशावलियों 
पर आपने बहुत ही महत्त्वपूर्ण अंक दिया है। 
आज से 60-70 वर्ष पूर्व मैंने कान्यकुब्ज- 
वंशावली देखी थी, जो वेंकटेश्वर स्टीम प्रेस 
ने छापी थी। जगन्नाथपुरी के पंडों ने भी मुझे 
मेरे पूर्वजों के विषय में बताया था। यह अंक 
मनोयोगपूर्वक पढ;ूँगा और सुरक्षित रखूँगा तथा 
अपने विचारों से अवगत कराने का प्रयत्न 
करूँगा। आपको पुनः-पुनः धन्यवाद। 
-डॉ. सूर्यप्रसाद शुक्ल (डी.लिट.) 
कानपुर (उ.््र.) 


दी कोर' के विशेषांकों की गौरवमयी परमारा 


सनातन भारतीय परम्परा का संरक्षण एव संवर्धन 
करती 'दी कोर' पत्रिका ने वर्ष प्रतिपदा, विक्रम 
संवत्‌ 203, तदनुसार अप्रैल, 20॥6 से अपनी 
यात्रा प्रारम्भ की। इसके अब तक ॥6 अंक 


अप्रैल, 2046 ई. 
मई, 206 ई. 
जून, 206 ई. 
जुलाई, 2046 
अगस्त, 2046 ई. 
सितम्बर, 200 ई. : 
अक्टूबर, 206 ई. : 
नवम्बर, 2046 ई. 
दिसम्बर, 206 ई. : 
जनवरी, 2047 ई. 
फरवरी, 2047 ई. 
जाए, 206 हू. 
अप्रैल, 2047 ई. 
साहू, 286 हूँ. 
जून, 207 ई. 
जुलाई, 2047 ई. 
अगस्त, 2047 ई. 
सितंबर, 2047 ई. 
अक्टूबर, 207 ई. : 


नवम्बर, 2047 ई. : गो-विशेषांक 


: वर्ष प्रतिपदा-विशेषांक 

: शिक्षा-विशेषांक 

: आरोग्य-विशेषांक 

* स्वदेशी-विशेषांक 

: अयोध्या-विशेषांक 

पूर्वोत्तर भारत-विशेषांक 

दीपावली-विशेषांक 

: नगर-स्थापत्य-विशेषांक 

मुद्रा-विशेषांक 

: प्रवासी भारतीय-विशेषांक 

: पंथ-मत-सम्प्रदाय विशेषांक 
कृषि-विशेषांक 

: जल संरक्षण-संवर्धन-विशेषांक 

: गुरुकुलीय शिक्षा-पद्धति-विशेषांक 

: आयुर्वेद-विशेषांक 

: ऊर्जा-विशेषांक 

: राष्ट्रनायक-विशेषांक 

: रक्षा-विशेषांक 

डाक-विशेषांक 


प्रकाशित हो चुके हैं और ये सभी अंक किसी-न- 
किसी विषय पर विशेषांक के रूप में प्रकाशित 
हुए हैं। उत्कृष्टसामग्री, नयनाभिराम साज-सज्जा 
और आर्टपेपर पर प्रकाशित ये सभी अंक उपयोगी 
एवं संग्रहणीय हैं। इन्हें 'दी कोर' कार्यालय से 
सशुल्क मंगवाया जा सकता है। 


'दी कोर' के आगामी अंक निम्नलिखित विषयों पर केन्द्रित रहेंगे : 


मार्च, 208 ई. 
अप्रैल, 2048 ई. 
जाल, आओ के. 
जून, 2048 ई. 
जूलाई, 2048 ई. 
अगस्त, 2048 ई. 


सितम्बर, 208 ई. : 
अक्टूबर, 2048 ई. : 
उपर्युक्त विशेषांकों के लिए सामग्री सादर आमन्त्रित है। 


* ज्योतिष-विशेषांक 

: मूर्तिकला-विशेषांक 

: पुस्तक-विशेषांक 

: योग-विशेषांक 

: वाणिज्य-व्यापार-विशेषांक 

: बनजारा-विशेषांक 
पर्यटन-विशेषांक 

सरदार पटेल स्मरणाञ्जलि-विशेषांक 


पत्र-व्यवहार का पता : दी कोर, सी-5, फ्लैटेड फैक्ट्रीज कॉम्प्लेक्स 
देशबन्धु गुप्त मार्ग, झण्डेवालान, नयी दिल्‍ली-॥0 055 

द्रभाष : 0-45768329, मो .: 9899256433 

ई-मेल : (50[॥० 0-0०): ७)/०॥। 240 ०॥॥| 


: वंशावली-संरक्षण-विशेषांक 
खेल-विशेषांक 
: रेल-विशेषांक 


दिसंबर, 207 ई. 
जनवरी, 2048 ई. 
फरवरी, 2048 ई. 


दी कोर |फरवरी, 208 |, 


ईस्ट इण्डिया रेलवे कम्पनी से 


रेलवे के विकास के प्रमुख प्रस्तावक रोलैंड मैक्डॉनाल्ड स्टीफेंसन और लार्ड उलहौजी थे। स्टीफेंशन के दिमाग में भारत और 
कलकत्ता अधिक था। उनकी योजना चीन को कलकत्ता व हांगकांग से जोड़ने की थी। सन्‌ 844 में जॉन चैपमैन ने “ग्रेट 
इण्डियन पेनिनसुला रेलवे” के लिए इसका पहला प्रस्ताव तैयार किया था और इसे समर्थन के लिए स्टीफेंसन ने भी हासिल 
किया था। स्टीफेंसन ने स्वयं ही सन्‌ 84| में ईस्ट इण्डिया कम्पनी को अपना प्रथम निजी प्रस्ताव भेजा था, परन्तु इस प्रस्ताव 
को 'बेकार' कहकर निरस्त कर दिया गया था। इसके उपरांत वे सन्‌ 843 में भारत सरकार के अधिकारियों के पास इस 
प्रस्ताव को लेकर पहुँचे थे। कलकत्ता में उन्होंने सन्‌ 844 में 'इंग्लिश मैन' में रेलवे की वक़ालत करते हुए एक लेख लिखा 
था। उनके इस प्रस्ताव में छह प्रमुख रेलपथ थे-- ।. कलकत्ता से मिर्जापुर/दिल्ली, कोयला खदान से होते हुए फिरोजपुर तक; 
2. बम्बई से मिर्जापुर को जोड़ते हुए; 3. बम्बई से हैदराबाद, कलकत्ता तक; 4. हैदराबाद से मद्रास; 5. मद्रास से बैंगलोर, मैसूर 
और कालीकट; 6. मद्रास से आरकोट, तिरुचिरापल्ली, तिरुनेलवेली होते हुए भारत के दक्षिण तक। 


ब. विवेक देवराय कक होती थीं। इन चर्चाओं में ब्रिटिश और 
भारतीय- दोनों ही शामिल रहते थे तथा 

न्‌ 4840 का दशक सम्भाषण पी इनमें प्रमुख रुचि बम्बई और कलकत्ता को 
सर और कार्य के शुरू होने के के लेकर थी। सन्‌ 4840 ब्रिटेन में रेलवे के 
इंतजार का समय था। हालाँकि उत्थान का युग था और यह अनियमित 

रेलों ने सन्‌ 4850 से पहले चलना शुरू रेलवे-कंपनियों को दिए अतिनिवेश से 


संबंधित था तथा इसका असर भारत में भी 
दिखा। सन्‌ 4844-47 के इंग्लिश रेलवे 
छा. उन्‍्माद को आम पृष्ठभूमि की 
* 3७. रिपोर्ट के रूप में लन्दन द्वारा 

3 व के ॒ 


नहीं किया था, पर दो प्रमुख रेलवे 
कम्पनियाँ अस्तित्व में आ चुकी थीं। सन्‌ 
4845 में “ईस्ट इण्डिया रेलवे कम्पनी' 
और सन्‌ 4849 में “ग्रेट इण्डियन 
पेनिनसुला रेलवे', जबकि मद्रास रेलवे 
कम्पनी थोड़ा विलम्ब यानी सन्‌ 
4853 में बनी। इन विषयों 
पर चर्चाएँ आधिकारिक 
रिपोर्ट्स, पत्र-व्यवहार, 
सर्वे और अखबारों के 

लेखों के माध्यम से «4 
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इप्डियन रेलवेज तक का सफर 


प्रस्तावकों तथा ठेकेदारों ने प्रस्तुत किया 
था। इसका असर सन्‌ 4840 में भारत के 
बम्बई और कलकत्ता पर भी पड़ा, जहाँ 
इस समय रेलवे पर गम्भीरता से चर्चा हो 
रही थी। 

रेलवे के विकास के प्रमुख प्रस्तावक 
रोलेंड मैक्डॉनाल्ड स्टीफेंसन (808- 
4895) और लार्ड डलहौजी (4842- 
4860) थे। स्टीफेंशन के दिमाग में भारत 
और कलकत्ता अधिक था। उनकी योजना 
चीन को कलकत्ता व हांगकांग से जोड़ने 
की थी। अपनी इसी योजना का समर्थन 
हासिल करने के लिए वे सन्‌ 859 में 
हांगकांग भी गए थे। सन्‌ 844 में जान 
चैपमैन (4804-4854) ने "ग्रेट 
इण्डियन पेनिनसुला रेलवे' के लिए इसका 
पहला प्रस्ताव तैयार किया था और इसे 
समर्थन के लिए स्टीफेंसन ने भी हासिल 
किया था। जहाँ तक स्टीफेंसन का सवाल 
है, उन्होंने स्वयं ही सन्‌ 847 में ईस्ट 
इण्डिया कम्पनी को अपना प्रथम निजी 
प्रस्ताव भेजा था, परन्तु इस प्रस्ताव को 
“बेकार' कहकर निरस्त कर दिया गया था। 
इसके उपरांत वे सन्‌ 843 में भारत 

सरकार के अधिकारियों के पास 
इस प्रस्ताव को लेकर पहुँचे 


थे। कलकत्ता में उन्होंने सन्‌ 844 में 
“इंग्लिश मैन” में रेछवे की वकालत करते 
हुए एक लेख लिखा था। उनके इस प्रस्ताव 
में छह प्रमुख रेलपथ थे- 4. कलकत्ता से 
मिर्जापुर/दिल्ली, कोयला खदान से होते हुए 
फिरोजपुर तक; 2. बम्बई से मिर्जापुर को 
जोड़ते हुए; 3. बम्बई से हैदराबाद, 
कलकत्ता तक; 4. हैदराबाद से मद्रास; 5. 
मद्रास से बैंगलोर, मैसूर और कालीकट; 
6. मद्रास से आरकोट, तिरुचिरापल्ली, 
तिरुनेलवेली होते हुए भारत के दक्षिण 

तक। यह योजना संभवतः सेना को ध्यान 
में रखते हुए या फिर कच्चे माल 


के निर्यात और तैयार माल के आयात को 
बढ़ावा देने के लिए की गई थी। 

इस रूपरेखा को सैन्य एवं सुरक्षा की 
दृष्टि से पहली प्राथमिकता दी गई तथा 
दूसरी प्राथमिकता व्यावसायिक हितों के 
अनुसार है, जिसमें बंदरगाहों की 
नजदीकियों को ध्यान में रखा गया है, 
ताकि यहाँ से कच्चे माल का निर्यात और 
ब्रिटेन से तैयार माल के आयात की सुविधा 
हो सके। 

सन्‌ 4844-45 की प्रमुख रिपोर्ट, 
जिसमें ईस्ट इण्डिया रेलवे कम्पनी की 
स्थापना सन्‌ 4845 में हुई थी और 
स्टीफेंसन इसके प्रथम एजेंट और मुख्य 
इंजीनियर बने थे। स्टीफेंसन ने 
रेलवे को लंदन और 


[7] से जोड़ने के लिए इंग्लिश चैनल 
और डार्डनेल्स का इस्तेमाल करने की बात 
कही थी। इस विषय पर उन्होंने विस्काउंट 
पामेट्सन को सन्‌ 4850 में पत्र लिखकर 
उत्तर-पश्चिमी प्रांत और दक्षिण को नर्मदा 
घाटी से जोड़ते हुए ईस्ट इण्डियन एवं 
इण्डियन पेनिनसुछा लाइन को कलकत्ता 
और बम्बई के साथ मिलाते हुए एक 
श्रृंखला का निर्माण करने की बात की थी। 
सन्‌ 4856 में लॉर्ड डलहौजी के 
समय इस विषय को उठाया गया था, पर 
तब तक इस पर काम न हो सका था और 
कल्पना बेकार मानी गई थी। लार्ड 
डलहौजी ने यहाँ तक लिखा था कि 
“इंग्लैंड से भारत की दूरी में कम होनेवाले 
दस से अधिक दिन एक बड़ा राष्ट्रीय महत्त्व 
रखने के साथ दुनिया की प्रगति की तरफ़ 
एक बड़ा कदम है। भारत सरकार यदि मि. 
स्टीफेंसन के प्रस्ताव को सहमति प्रदान 
करती है और सर्वे आदि के लिए सहयोग 
प्रदान करती है तो मैं इसके विरोध में 
नहीं हूँ।' 
बम्बई के इंजीनियरों में से एक कर्नल 
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ग्रांट भी थे। उन्होंने सन्‌ 850 में “बम्बई 
कपास और भारतीय रेलवे” के नाम से भी 
लेख लिखा था, जिसमें उन्होंने यह विचार 
व्यक्त किया था कि भारत में ऊँचे पहाड़ों, 
बड़ी नदियों, घने जंगलों, मवेशी के झुंडों 
और भटकते जानवरों को ध्यान में रखते 
हुए समतल जमीन के बराबर रेल की पटरी 
बिछाने का कार्य नहीं होना चाहिए। 
इसलिए उन्होंने जमीन से कम-से-कम 
आठ फीट ऊँचाई पर ही रेलपथ के निर्माण 
का प्रस्ताव रखा था, ताकि जानवरों से 
बचा जा सके और पटरियों को भी एक 
समान ऊँचाई का मार्ग मिल सके। उनका 
यह विचार वाकई असाधारण था और यह 
योजना भी इसी के अनुरूप कार्यान्वित 
हुई। 

अब हम अगली चर्चा द्वारकानाथ 
ठाकुर (१794-4846 ) के बारे में करेंगे, 
जो कि रवींद्रनाथ ठाकुर (864- 
१944 ) के पितामह थे। द्वारकानाथ ठाकुर 
समाज-सुधारक, उद्यमी और व्यापारी थे। 
इन्होंने ब्रिटिश साझेदार के साथ सन्‌ 
4843 में कार, टेगोर एण्ड कम्पनी 


स्थापित की थी तथा इस इकाई का ईस्ट 
इण्डिया कम्पनी के साथ एक गहरा 
व्यावसायिक गठबंधन था, यहाँ तक कि 
इंग्लैंड के अपने दौरे पर द्वारकानाथ ठाकुर 
की रुचि ट्रेनों में थी और वे बंगाल में रेल- 
परिवहन लाना चाहते थे। 

रालैंड मैक्डॉनाल्ड स्टीफेंसन सन्‌ 
4843 में पहली बार स्टीम नेवीगेशन 
कम्पनी के प्रतिनिधि के रूप में कलकत्ता 
आया था। जब वह और द्वारकानाथ मिले, 
तब उन्हें लगा कि भारत में रेलवे को लेकर 
उनकी रुचियाँ समान थीं। वैसे इस संबंध 
में रूचि रखनेवाले केवल द्वारकानाथ ही 
एकमात्र भारतीय नहीं थे, बल्कि राम 
कोमुल सेन (4795-4844 ), मुत्तीलाल 
सील (479-4854 ) और राम गोपाल 
घोष (4845-68) जैसे लोग भी थे। 
रेलवे और यूरोपीय रेलवे कंपनियों के बारे 
में अलग-अलग जुर्नल में लिखना और 
यूरोप के प्रभावशाली लोगों को रेलवे के 
फायदे के बारे में अवगत कराने के लिए 
पत्र लिखते रहना भी स्टीफेंसन की रणनीति 
का एक हिस्सा था। इन्हीं दिनों द्वारकानाथ 


ढी कोर |फरवरी, 208 


है 


हा के ५ | है| 

ठाकुर 'इंग्लिशमैन' अखबार के मालिक 
भी थे और स्टीफेंसन इसमें रेलवे के बारे 
में अपने दृष्टिकोण को अकसर लिखा 


करते थे। द्वारकानाथ भी अपने 
व्यावसायिक हितों के लिए कोयले की 
खदानों के पास रेल चाहते थे। अपने इसी 
इरादे को बल देने के लिए उन्होंने कलकत्ते 
के अंग्रेज बैरिस्टर विलियम थियोबोल्ट से 
संपर्क किया, जो स्टीफेंशन के मित्र भी थे। 
उन्होंने प्रस्ताव दिया था कि यदि रेल की 
पटरियाँ कलकत्ता से रानीगंज कोयले की 
खान तक बिछाई जाएँगी तो वे स्वयं इसका 
एक तिहाई खर्च वहन करेंगे। 

सन्‌ 4844 में मि. सील ने स्टीफेन के 
जवाब में एक पत्र भी लिखा था- इसमें 
संदेह नहीं है कि भारत को रेलवे से बहुत 
लाभ होगा। मेरे विचार से रेल हमारे देश 
के भीतरी बाजार से जुड़कर बेहतर लाभ 
दिलाने में सहायक होगी। मैं महसूस करता 
हूँ कि रेल-व्यवस्था का बंगाल में स्थापित 
होना; न केवल प्रेसीडेसी को लाभ 
दिलाएगा, बल्कि इसके शेयरधारकों को 
भी इसका लाभ होगा।' 

रामगोपाल घोष भी रेलवे के समर्थन में 
थे। बंगाल के जिन तीन प्रभावशाली 
उद्योगपतियों से भारत में रेलवे पर उनकी 
राय माँगी गई थी, उनमें से रामगोपाल घोष 


ही थे, जिन्होंने रेलवे को सामाजिक 
बदलाव के साधन के रूप में बताया था। 
उन्होंने इस संदर्भ में धार्मिक और लेंगिक 
आधार पर आम यात्रियों की ट्रेन यात्रा का 
विषय भी उठाया था। उन्होंने वे मुद्दे भी 
उठाए, जो कि भारतीयों को रेलवे की यात्रा 
करने से रोक सकते थे। घोष के अनुसार, 
भारत के एक बड़े वर्ग के लिए ट्रेन से यात्रा 
करना उसकी सीमा से बाहर होगा। 
हालाँकि बौद्धिक वर्ग ट्रेन की हिमायत 
करता है। उन्होंने सन्‌ 844 में अपने पत्र 
में स्टीफेंसस को लिखा था- रेलवे से 
होनेवाले व्यावसायिक लाभ पर सवाल ही 
नहीं उठता है तथा इससे देश का विकास 
तथा इसके गुप्त संसाधन भी प्रकाश में 
आएँगे। इसकी सहायता से ब्रिटिश सामानों 
की उन स्थानों पर भी माँग बढ़ेगी, जहाँ 
इनका विस्तार नहीं हो सका है। रेलवे से 
परिवहन-लागत में भी कमी आएगी तथा 
कलकत्ता से अन्य प्रदेशों का भी सम्पर्क 
बढ़ेगा, किन्तु इतना होने पर भी हम 
महसूस करते हैं कि यहाँ का एक बड़ा वर्ग 
रेल की यात्रा को वहन करने में असमर्थ 
हो सकता है, साथ-ही-साथ यह भारत के 
धार्मिक स्थानों, जैसे- बनारस, गया, 
इलाहाबाद आदि के लिए सैकड़ों बेहतर 
दर्जे के हिंदू-यात्रियों को साधन उपलब्ध 


कराएगा। इससे एक तरह का धार्मिक 
पूर्वाग्रह भी बढ़ेगा। भारत का नागरिक होने 
के नाते मुझे लगता है कि कुछ इंतजामों से 
इस समस्या का हल हो सकता है। इसके 
लिए लोगों को मुसलमान, ऊँचे और नीचे 
दर्जे के हिंदुओं के दर्जों को विभाजित 
करना होगा तथा महिला यात्रियों के लिए 
अलग व्यवस्था करनी चाहिए और किसी 
यात्री को एक बार में बारह घंटे से अधिक 
की यात्रा की अनुमति नहीं होनी चाहिए।' 
इन्होंने यह भी महसूस किया कि रेलवे का 
उपयोग इन बहुत-से पूर्वाग्रहों को दूर करने 
में सहायक होगा। 

वैसे भारत में रेलवे-व्यवस्था को लाने 
में ब्रिटिश और भारतीय- दोनों की ही रुचि 
थी। इन दिनों बंगाल-ब्रिटिश इण्डियन 
सोसाइटी के अध्यक्ष विलियम थियोवाल्ड 
थे। स्टीफेंसन ने इन्हीं के माध्यम से 
द्वारकानाथ ठाकुर से कुछ जानकारियाँ 
हासिल की थीं। द्वारकानाथ ठाकुर ने सन्‌ 
4843 में गिलमोर हामब्रे कम्पनी के साथ 
मिलकर “बंगाल कोल कम्पनी' बनाई थी। 
स्टीफेंसन ने सन्‌ 4845 में ईस्ट इण्डियन 
रेलवे कम्पनी बनाई और उसी वर्ष 
द्वारकानाथ ठाकुर ने ग्रेट वेस्टर्न रेलवे 
ऑफ बंगाल” की स्थापना की थी। वैसे 
कलकत्ता से मिर्जापुर तक की इन दोनों 
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कंपनियों की मुख्य लाइनें अलग-अलग 
थीं। सन्‌ 4845 के एक लेख से हमें इन 
दोनों प्रस्तावित मार्गों के अंतर का भी पता 
चलता है- “मि. आर.एम. स्टीफेंसन की 
योजना के अनुसार कलकत्ता में हावड़ा 
नदी की दूसरी तरफ मुख्य बाजार से होकर 
मिर्जापुर तक रेलमार्ग की एक शाखा 
जाएगी तथा इस पटरी की लम्बाई 
तकरीबन 400 मील होगी। यह मार्ग हुगली 
के तट से वर्धमान होता हुआ जाएगा। ग्रेट 
वेस्टर्न रेठवे ऑफ़ बंगाल का मार्ग अधिक 
उत्तर की तरफ़ होगा। यह कलकत्ता में 
हुगली नदी के बाएँ तट के शुरू होकर 
चोग्दा (प्रमुख सैन्य छावनी) से होते हुए 
नदी पार कर वर्धमान, रानीगंज, कुरूकेड़ा, 
बिहार से पटना पहुँचेगा। चोग्दा से इसकी 
एक शाखा उत्तर में किशनगढ़, मुर्शिदाबाद, 
सूती (व्यापारिक केन्द्र) जाएगी। पटना 
तक इस रेलमार्ग की अनुमानित लम्बाई 
320 मील और सूती तक इसकी शाखा 
की लम्बाई 445 मील है। इस प्रकार कुल 
435 मील है।' 

उपर्युक्त दोनों ही प्रस्तावों पर रेलमार्ग 
का चयन निर्भर नहीं था, परन्तु 
ई.आई .आर.सी. को अधिक वरीयता दी 
गई थी। वैसे यह निर्णय रेलवे को ध्यान में 
रखकर नहीं किया गया था। द्वारकानाथ 
ठाकुर का ईस्ट इण्डिया कम्पनी के साथ 
व्यापारिक हितों को लेकर अकसर टकराव 
होता था तथा इसके साथ राजनीतिक मुद्दे 
भी थे। सन्‌ 4846 में द्वारकानाथ की मृत्यु 
के बाद जी.डब्ल्यू.आर.बी. और 
ई.आई .आर.सी. को आपस में मिलाकर 
नयी कम्पनी ईस्ट इण्डियन रेलवेज' की 
स्थापना हुई। सन्‌ 4848 से 4856 के 
बीच लॉर्ड डलहौजी बंगाल का गवर्नर 
जनरल था। अतः उसे ही इस देश में रेलवे 
के विकास के लिए बहुत कुछ करना था। 

स्टीफेन के अलावा जॉन चैपमैन 
(4804-54) भी रेलवे के लिए उत्साहित 
लोगों में से एक था। हालाँकि "ग्रेट 
इण्डियन पेनिनसुला रेलवे' के संचालन में 
वह अकेला ही नहीं था। जी.आई .पी.आर. 
का प्रस्ताव भी स्टीफेंसन के सामने आया 
था तथा यह भारत के बड़े हिस्से को 
व्यापारिक और राजनीतिक रूप से 
जोड़नेवाला था। 

सन्‌ 4845 में ही ई.आई.आर.सी. 
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आजाद भारत में भारतीय रेलवे के गठन के 
बाद भी अपने देश में आज भी एक ऐसी 
रेललाइन भी है, जिसका मालिकाना हक 
ब्रिटेन की एक निजी कम्पनी के पास है। 
नैरो गेज (छोटी लाइन) के इस ट्रैक का 
इस्तेमाल करनेवाली इण्डियन रेलवे हर 
साल एक करोड़ 20 लाख की रॉयल्टी 
ब्रिटेन की एक प्राइवेट कंपनी को देती है। 
भारत सरकार ने इस ट्रैक को कई बार 
खरीदने का प्रयास भी किया, लेकिन 
तकनीकी कारणों से वह सम्भव नहीं 
हो सका। 

इस रेल-ट्रैक पर शकुंतला एक्सप्रेस 
नामक सिर्फ एक पैसेंजर ट्रेन चलती है। 


और जी.आई.पी.आर. अस्तित्व में आई 
थी। हालाँकि सन्‌ 4845 में इन्हें कार्य 
करने की अनुमति नहीं मिली थी। इन्हें यह 
अनुमति बाद में मिली। वैसे 
इन दोनों ही 
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अमरावती से मुर्तज़ापुर के 489 
किलोमीटर के इस सफ़र को यह 6-7 घंटे 
में पूरा करती है। अपने इस सफ़र में 
शकुंतला एक्सप्रेस अचलपुर, यवतमाल 
समेत 7 छोटे-बड़े स्टेशनों पर रुकती है। 
एक शताब्दी पुरानी 5 डिब्बों की इस ट्रेन 
को 70 साल तक स्टीम का इंजन खींचता 
था। इसे 4924 में ब्रिटेन के मैनचेस्टर में 
बनाया गया था। 45 अप्रैल, 4994 को 
शकुंतला एक्सप्रेस के स्टीम इंजन को 
डीजल इंजन से बदल दिया गया। इस रेल- 
मार्ग पर लगे सिग्रल आज भी 
ब्रिटिशकालीन हैं। इनका निर्माण इंग्लैण्ड 
के लिवरपूल में 895 में हुआ था। 7 


१ 
रे 


कंपनियों ने शुरूआती रेल-पटरियाँ पूरब 
से उत्तर और पश्चिम से उत्तर 
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क्योंकि भारतीय रेलवे ब्रिटेन को 
देती है करोड़ों का लगान... 


कोचवाली इस पैसेंजर ट्रेन में प्रतिदिन एक 
हजार से ज्यादा लोग यात्रा करते हैं। इस 
रूट पर चलनेवाली शकुंतला एक्सप्रेस के 
कारण इसे 'शकुंतला रेल रूट' के नाम से 
भी जाना जाता है। 

अमरावती का इलाका अपने कपास के 
लिए पूरे देश में प्रसिद्ध था। कपास को 
बम्बई-बन्दरगाह तक पहुँचाने के लिए 
अंग्रेजों ने इसका निर्माण करवाया था। 
4903 में ब्रिटिश कंपनी क्लिक निक्सन 
की ओर से शुरू किए गए रेल-ट्रैक को 
बिछाने का काम 4946 में जाकर पूरा 
हुआ। 4857 में स्थापित इस कंपनी को 
आज  पेंट्रल प्रोविन्‍्स रेलवे कंपनी' के 
नाम से जाना जाता है। ब्रिटिश काल में 
प्राइवेट फर्म ही रेल-नेटवर्क को फैलाने का 
काम करती थी। 4954 में भारतीय रेल का 
राष्ट्रीकरण कर दिया गया। सिर्फ यही मार्ग 
भारत सरकार के अधीन नहीं था। 

इस रेल-मार्ग के बदले भारत सरकार 
हर साल इस कंपनी को सवा करोड़ लाख 
की रॉयल्टी देती है। आज भी इस ट्रैक पर 


ब्रिटेन की इस कंपनी का कब्जा है। इसके 
देख-रेख की पूरी जिम्मेदारी भी इसपर ही 
है। हर साल पैसा देने के बावजूद यह ट्रैक 
बेहद जर्जर है। रेलवे सूत्रों का कहना है 
कि विगत 60 साल से इसकी मरम्मत भी 
नहीं हुई है। इस पर चलनेवाले जेडीएम 
सीरीज के डीजल लोको इंजन की 
अधिकतम गति 20 किलोमीटर प्रति घंटे 
रखी जाती है। इस सेंट्रल रेलवे के 450 
कर्मचारी इस घाटे के मार्ग को संचालित 
करने में आज भी ढगे हैं। 

इस ट्रैक पर चलनेवाली शकुंतला 
एक्सप्रेस को पहली बार 2044 में और 
दूसरी बार अप्रैल 206 में बंद किया गया 
था। स्थानीय लोगों की मांग और सांसद 
आनन्द राव के दबाव में सरकार को फिर 
से इसे शुरू करना पड़ा। सांसद का कहना 
है कि यह ट्रेन अमरावती के लोगों की 
जीवनरेखा है। अगर यह बंद हुई तो गरीब 
लोगों को बहुत दिक्कत होगी। आनन्द राव 
ने इस नैरो गेज को ब्रॉड गेज में बदलने का 
प्रस्ताव भी रेलवे बोर्ड को भेजा है। 


बिछाई थीं और शेष भारत की 
अनदेखी हुई थी। ईस्ट 


इण्डिया कम्पनी के 
निदेशकों ने इस बाबत 
तत्कालीन गवर्नर से 


जानकारियाँ माँगी थीं। जैसे 
समय-समय पर होनेवाली 
बारिश, बाढ़, आँधी, सीधे 
पड़नेवाली सूरज की 
चमक का प्रभाव, 
- कीट व जहरीले 
"रुक... कोटों के द्वारा क्षति, 
अ विनाशकारी जंगल 


और देश के असुरक्षित स्थानों से 
गुजरनेवाले असुरक्षित रेलमार्ग-संबंधी और 
विश्वसनीय इंजीनियरों से ली जानेवाली 
सेवाओं का खर्च, आदि। इन जानकारियों 
में इनका समाधान भी पूछा गया था। 

फैड़िक जेंस हालीडे (4806- 
904) की यहाँ के रेलवे के विकास में 
बड़ी भूमिका थी। वह 4836 में राजस्व 
विभाग का सचिव और फिर 4849 में 
भारत सरकार से सचिव तथा सन्‌ 4854 
में बंगाल का गवर्नर बनाया गया। उसने 
सभी तथ्यों की जानकारी के बाद सन्‌ 
4845 में ईस्ट इण्डिया कम्पनी के 
निदेशकों को इस मामले का विशेषज्ञ 
बनाकर भारत भेजने के लिए कहा था। ये 
विशेषज्ञ यहाँ बननेवाली रेल की पटरियों 
की व्यवहार्यता की जाँच और इन्हें बनाने 
की योजना पर काम करने के लिए थे। इस 
प्रकार ईस्ट इण्डिया कम्पनी के निदेशकों ने 
पहली बार भारत में रेलवे की आवश्यकता 
को आधिकारिक रूप से समझा और इस 
विषय पर भारत सरकार से रेल की पटरियों 
के निर्माण और इसमें राज्यों की भूमिका 
तथा इनके निर्माण में शर्तें भी तय कीं। इस 
विषय पर इस समय दो मुख्य मुद्दे थे। प्रथम 
धर्म और जाति पर आधारित था कि क्‍या 
भारतीय लोग रेल से यात्रा करेंगे? दूसरा 
भारत की विशेष भौगोलिक स्थिति के 
अनुसार क्या रेलवे का निर्माण हो सकता 
है? अतीत पर दृष्टि डालें, तो लगता है कि 
इन दोनों ही मुद्दों का विशेष महत्त्व नहीं था, 
मगर सन्‌ 4845 और 4849 में इसे इस 
रूप में नहीं देखा गया था। निदेशकों ने इसे 
गम्भीरता से लिया और फेड्रिक वाल्टर 
सिम्स (4803-4865 ) नामक इंजीनियर 
को हालीडे के पास भेजा गया। सिम्स, 
सिविल इंजीनियर था और इसने सर्वेक्षण 
भी किया, साथ-ही-साथ उसे साउथ- 
ईस्टर्न रेलवे कं, ब्रिटेन ने भी नियुक्त कर 
रखा था। वह सुरंगों में डामर का इस्तेमाल 
करनेवाला प्रथम व्यक्ति था तथा उसने 
इसका पेटेंट भी कराया था। सन्‌ 846 में 
ईस्ट इण्डिया कम्पनी ने सिम्स को 
परामर्शदाता इंजीनियर के रूप में नियुक्त 
कर रखा था। इससे यह पता चलता है कि 
ईस्ट इण्डिया कम्पनी ने भारत में रेलवे का 
निर्माण सुनिश्चित कर रखा था। 

मद्रास प्रेसीडेंसी ने सन्‌ 830 में रेल- 
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का का प्रस्ताव रखा था और आर्थर काटन 
ने सन्‌ 4836 में मद्रास-बम्बई रेललाइन 
के लिए प्रस्ताव दिया था। स्टीफेंसन के 
प्रस्ताव के अनुसार कलकत्ता को उत्तर- 
पश्चिम सीमांत क्षेत्र से जोड़ना था। बम्बई में 
“बॉम्बे ग्रेट ईस्टर्न रेलवे! के लिए प्रस्ताव 
था, जिसमें पूर्वी बम्बई को थल और बोरे 
घाट रोड से पहाड़ों के अवरोध से होकर 
जोड़ना था। बम्बई के गवर्नर ने इस प्रस्ताव 
को सहानुभूतिपूर्वक लिया तथा इसके लिए 
सेना के इंजीनियरों से प्रारंभिक सर्वे 
कराया। सन्‌ 4844 में मेसर्स ह्वाइट बोरिट 
एण्ड कं. ने ग्रेट इण्डियन रेलवे कम्पनी की 
और से निदेशकों से उत्तर और दक्षिण को 
मिलाने के लिए रेल की पटरी बिछाने का 
प्रस्ताव दिया था। 
उपर्युक्त सभी प्रस्तावों के अनुसार 
सीम्स को इसकी जाँच की जिम्मेदारी सौंपी 
गई थी। भारत की विशेष स्थिति के कारण 


स्टेट रेलवे, मैसूर 


भावनगर स्टेट रेलवे 


क्या रेलवे इन परिस्थितियों को सँभाल 
सकी, जैसे- 4. समय-समय पर बारिश 
और बाढ़; 2. आँधी और सूरज के सीधे 
पड़नेवाले प्रकाश की समस्या; 3. बढ़ते 
जंगल और ईंट की समस्या; 4. जहरीले 
कीटों की समस्या; 5. असुरक्षित खुले हुए 
रेलमार्ग; 6. विश्वसनीय इंजीनियरों की 
उपलब्धता और इन पर आनेवाला व्यय। 
साथ ही प्रश्न कि क्या भारतीय लोग रेल 
का इस्तेमाल करेंगे? सिम्स से यह भी 
उम्मीद थी कि वह किस रेलमार्ग के निर्माण 
की अनुमति देंगे? सन्‌ 846 में सिम्स ने 
भारत में रेलवे के विकास के समर्थन में 
अपनी रिपोर्ट प्रस्तुत की थी। जहाँ तक 
उपर्युक्त सवालों का संबंध है, रेलवे के 
लिए और भी एिपोर्ट प्रस्तुत की गई थी। 
वैसे इस विषय पर और भी महत्त्वपूर्ण 
सवाल थे, जैसे रेलवे की पटरियाँ कौन 
बिछाएगा 2? इस विषय पर किसी भी तरह 


बॉम्बे बड़ौदा एण्ड सेन्ट्रल 
इण्डिया रेलवे 4855 


दमन एण्ड दीव स्टेट रेलवे 


की अस्पष्टता नहीं थी। रेलवे का निर्माण 
निजी क्षेत्र के द्वारा ही होनेवाला था। इसके 
लिए जमीन कौन अधिग्रहीत करेगा? यह 
भी बहुत स्पष्ट था कि सरकार ही जमीन 
अधिग्रहीत करेगी और फिर इसे कम्पनियों 
को पट्टे पर देगी तथा पटटे की अवधि पूरी 
होने पर कम्पनियाँ वह जमीन सरकार को 
वापस कर देंगी। (आज भी यही प्रक्रिया 
जारी है) परन्तु क्या यह काफ़ी होगा? 
आखिरकार सरकार को रेलवे से 
सकारात्मक रूप से लाभ प्राप्त करना 
होगा। भारत में पूँजी हासिल नहीं की जा 
सकती थी और इसे इंग्लैण्ड से ही प्राप्त 
करना था। क्‍या बिना सरकार के सहयोग 
के यह कार्य सम्भव था, क्‍या इसमें किसी 
तरह की गारंटी होनी चाहिए, इसके लिए 
गारंटी का आँकड़ा क्‍या होगा? गारंटी के 
लिए प्रति मील रेलवे-निर्माण की लागत का 
अनुमान तथा कम्पनी और सरकार के बीच 
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मा इण्डिन रेलवे 


मार्टिन लाइट रेलवेज्‌ 


जामनगर एण्ड द्वारका रेलवे 


लाभ की हिस्सेदारी क्या होगी ? इन मुद्दों पर 
सुरक्षात्मक समझौते होने थे, साथ-ही-साथ 
भविष्य के सरकार के स्वामित्व की 
अनुशंसा तथा रेलवे के निर्माण एवं 
रखरखाव-संबंधी असफलता पर उठाए 
जानेवाले कदमों के बारे में व राज्य द्वारा 
सुरक्षात्मक देखरेख, मुक्त डाक, सरकारी 
व सैन्य आवागमन पर कम दरें और जाँच 
में आनेवाले खर्च-संबंधी विषय पर भी 
चर्चा हुई थी। रेलवे-कम्पनियों को करों से 
मुक्त रखा गया था तथा इनका अपने 
कर्मचारियों पर पूर्ण नियंत्रण था। इन सारी 
प्रक्रियाओं में काफ़ी समय बरबाद हुआ 
और चूँकि पूँजी-बाजार की स्थिति अच्छी 
नहीं थी, इसलिए सरकार पर गारंटी का 
बोझ और विलम्ब होने पर इस पर ब्याज 
भी चुकाना पड़ा। अंततः सन्‌ 4849 में 
ईस्ट इण्डिया कम्पनी, ई.आई.आर-सी. 
और जी.आई.पी.आर. के बीच एक 


दार्जिलिंग हिमालयन रेलवे 


कम्पनी लि.879 


कच्छ स्टेट रेलवे 


समझौता हुआ। हालाँकि इस गारंटीवाली 
व्यवस्था की करीब-करीब सभी जगह 
आलोचना हुई थी। 

इस समझौते से निम्म आशय था- १. 
सरकारी खजाने में जमा की गई पूँजी पर 
ब्याज की सुनिश्चित और 99 साल का 
पट्टा; 2. गारंटी की रकम लाभ के द्वारा 
भुगतान की जानी थी; 3. पचीस वर्षों के 
बाद सरकार लन्‍्दन में शेयरों के मूल्य के 
आधार पर जमीन वापस खरीद सकती थी। 
हालाँकि रेलवे-कंपनियाँ अपने किए गए 
खर्चों को दावे के साथ अपनी मर्जी से 
जुमीन वासस कर सकती थीं; 4. पटरियाँ 
बिछाने के लिए जमीन सरकार को मुफ्त 
मुहैया करानी थी; 5. सरकार ही रेलमार्ग, 
गेज, निर्माण और सभी तरह के परिवर्तन 
की अनुमति प्रदान करेगी; 6. सरकार के 
पास ही नियंत्रण, देख-रेख, खाता जाँच 
करने और विशेष स्थितियों में भाड़े की दर 


पोरबन्दर स्टेट रेलवे 


सोरठ सरकार रेलवे 


राज ऑफ क्षांगश्ना रेलवे 


पश्चिम रेलवे का बोध चिन्ह 2003 तक 


कम करने का अधिकार होगा; 7. रेलवे 
बोर्ड के निदेशकों पर सर्वाधिकारवाला एक 
सरकारी निदेशक होगा; 8. रेल द्वारा डाक 
ले जाने की व्यवस्था मुफ्त होगी; 9, मुद्रा- 
विनिमय दर एक रुपए पर 4.4 डी होगी; 
40. ब्याज की दरें पूँजी बाज़ार की स्थिति 
के अनुसार तय होंगी तथा यह 4.5 से 5 
प्रतिशत के बीच होगी। हालाँकि इस गारंटी 
में बाद में परिवर्तन भी हो सकता है। 
उपर्युक्त सभी नियम ई.आई.आर.सी. 
और जी.आई.पी.आर. पर लागू होने थे, 
परन्तु मद्रास के प्रस्ताव का क्या हुआ? 
चूँकि किसी भी संयुक्त स्टाक कम्पनी ने 
इस पर ध्यान नहीं दिया, इसलिए इसके 
कार्यान्वयन में देरी हुई और यही स्थिति 
बम्बई, बड़ौदा और सेन्‍्ट्रल इण्डिया रेलवे 
को लेकर थी। 
(“भारतीय रेल देश की जीवन-रेखा' 
पुस्तक के लेखक हैं) 
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ध् गाड़ी से पहले 
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चली वी गालगाड़ी... 
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देश में पहली बार रेल के सफ़र की शुरूआत ॥6 अप्रैल, 853 से मानी जाती है, जब बम्बई से थाणे के बीच पटरियों पर 
दौड़ती ट्रेन ने एक घंटे में लगभग 32 किलोमीटर की दूरी तय की थी। लेकिन सच्चाई यह है कि भारत में रेल का इतिहास 
सवा साल पहले 22 दिसम्बर, ।85 को ही लिखा जा चुका था। तब रेल ने रुड़की से पिन कलियर तक करीब पाँच 
किलोमीटर की दूरी तय की थी। हरिद्वार से कानपुर के बीच पाँच सौ किलोमीटर लंबी गंग नहर बनानेवाले तत्कालीन 
इंजीनियर कर्नल प्रोबी टी कटले ने गंगनहर पर लिखी अपनी रिपोर्ट 'रिपोर्ट ऑन द गंगनहर कैनाल वर्क्स' में इसका 
वर्णन किया है। यह रिपोर्ट आज भी रुड़की स्थित भारतीय प्रौद्योगिकी संस्थान की सेंट्रल लाइब्रेरी में मौजूद है। 


हु ) में भयानक सूखा पड़ा था। तब ईस्ट इण्डिया 
कम्पनी को राहत-कार्यों पर करीब एक करोड़ रुपये खर्च 
करने पड़े। ऐसे में तत्कालीन सरकार ने गंगा से नहर निकालने का 
निर्णय लिया और इसकी जिम्मेदारी कर्नल कटले को सौंपी। रिपोर्ट 
के अनुसार कटले के सामने रुड़की के पास बहनेवाली सोलानी 
नदी चुनौती बन गयी। 
समस्या यह थी कि नहर को नदी के बीच से कैसे लाया जाए। 
इसका उन्होंने नायाब हल तलाशा। तय किया गया कि नदी के 
ऊपर पुल (एक्काडक्ट यानी जलसेतु ) बना नहर को गुजारा जाए। 
पुल-निर्माण के लिए नदी में खंभे बनाए जाने थे और इसके लिए 
खुदाई करनी थी। तय किया गया कि भारी मात्रा में निकलनेवाले 
मलबे को कलियर के पास डाला जाए। 


: वर्ष 4837-38 में उत्तर-पश्चिमी प्रांत (अब 


समस्या यह थी घोड़े और खच्चरों से इस पर भारी लागत आने 
के साथ ही समय भी ज़्यादा लगना था। कटले ने इसके लिए रेल- 
ट्रैक बनवाने का निर्णय लिया। इसके लिए उन्होंने लन्दन से 
उपकरण मंगवाए और वहीं के विशेषज्ञों से रुड़की में ही इंजन और 
चार वैगन तैयार करायी। इंजन का नामकरण उत्तर-पश्चिमी प्रांत के 
तत्कालीन लेफ्टिनेंट गवर्नर सर जेम्स थॉमसन के नाम पर किया 
गया। 

हालांकि बाद में इसको स्वीडन की प्रसिद्ध गायिका जेनी लिंड 
के नाम पर रखा गया। भाप से चलनेवाले इस इंजन की सहायता 
से दो वैगनों में एक बार में 80 से 200 टन मिट्टी ढोई गयी। 
इंजन की रफ़्तार थी 6.4 किलोमीटर प्रति घंटा और पूरे एक साल 
तक यानी दिसंबर 852 तक यह पटरियों पर दौड़ता रहा। दो 
साल बाद 4854 में गंगनहर का निर्माण पूरा हो गया। नहर को 
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बनने में 42 साल लगे। 

स्टेशन में है जेनी लिड इंजन का मॉडल 

भारतीय रेल के 50 वर्ष पूरे होने पर वर्ष 2003 में जेनी लिंड 
इंजन का मॉडल रुड़की रेलवे स्टेशन पर स्थापित किया गया। 
अमृतसर-स्थित रेल-कारखाने में तैयार इस मॉडल से कुछ वर्ष 
पहले तक प्रत्येक शनिवार और रविवार शाम चार से छह बजे तक 
छुक-छुक आवाज भी सुनी जा सकती थी। लेकिन रखरखाव के 
अभाव में अब यह शांत खड़ा रहता है। 

देश की पहली सवारी गाड़ी बम्बई से ठाणे के मध्य चली 
अप्रैल के महीने में बम्बई का मौसम काफी गर्म और उमसभरा 
होता है, लेकिन 46 अप्रैल 853 की इस गर्मी को भूलकर 
बोरीबन्दर के पास जमा लोग एक अभूतपूर्व घटना के साक्षी बनाने 
को उत्सुक थे। 
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एक अस्थायी ढाँचा खड़ा कर रेल का स्टेशन बनाया गया, 
जहाँ से हिंदुस्तान में एक नये युग (रेल-युग) की शुरूआत 
होनेवाली थी। आयोजन की महत्ता को देखते हुए सार्वजनिक 
अवकाश की घोषणा कर दी गई थी। बोरीबंदर स्टेशन की जगह 
बाद में बॉम्बे विक्टोरिया टर्मिनस नाम से भव्य स्टेशन बना, यह 
अब एक विश्व-धरोहर इमारत है, इसे अब मुम्बई छत्रपति शिवाजी 
टर्मिनस कहते हैं। 

बोरीबन्दर से ठाणे तक 24 मील की दूरी तक रेल मार्ग द ग्रेट 
इंडियन पेनुंसुला रेलवे (जीआईपीआर ) कंपनी ने बनाया था, इस 
कंपनी का गठन इंग्लैंड में हुआ और इसके 40 डायरेक्टर में से 
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2 भारतीय थे। पहले सर - शंकर सेठ (नाना सेठ) जो 
व्यापारी और समाजसेवी भी थे, वह बम्बई के एलफिंस्टन कॉलेज 
के संस्थापक-सदस्य भी थे। दूसरे बम्बई के ही धनाढ्य व्यापारी 
जमसेतजी जीजीभाई, इनका पानी का जहाज, कपास, अफीम 
आदि का व्यापार था। इन्होंने अपनी बहुत ज्यादा सम्पत्ति दान कर 
दी। बम्बई का सर जे.जे. हॉस्पिटल, जे.जे. कॉलेज, आदि इन्हीं 
की देन है। 

अंग्रेजों को सेना के ॥ 
परिचालन और रसद, सरकारी 
खजाने आदि के परिचालन के 
लिए भी रेलवे का विकास 
करना भी जरूरी लग रहा था। 
इसी क्रम में आगे बढ़ते हुए 
सन्‌ 4843 में लॉर्ड डलहौजी 
ने भारत में रेल चलाने की 
संभावना तलाश करने का 
कार्य शुरू किया। उसने 
बम्बई, कलकत्ता और मद्रास 
को रेल-नेटवर्क से जोड़ने का 
प्रस्ताव दिया। हालांकि इस पर तुरंत अमल नहीं हो सका। इस 
उद्देश्य के लिए साल 4845 में ग्रेट इंडियन पेंनिनसुलर कंपनी 
कानून पारित हुआ और भारत में रेलवे की स्थापना का मार्ग प्रशस्त 
हुआ। 

इसे मात्र संयोग कहेंगे या ईश्वरेच्छा, कि एशिया में पहली 
सवारी गाड़ी चलने का श्रेय बम्बई के नाम होना था। सन्‌ 4845 
में ग्रेट इण्डियन पेनिनसुला रेलवे और ईस्ट इण्डिया रेलवे कंपनी- 
दोनों कम्पनियों का गठन इंग्लैण्ड में लगभग एकसाथ हुआ। ईस्ट 
इण्डिया रेलवे का सामान जिस जहाज में इंग्लैंड से कलकत्ता आ 
रहा था, वह भूलवश ऑस्ट्रेलिया पहुँच गया और उसके बाद दूसरा 
जहाज रेल के सामान के साथ जलसमाधि ले गया। भारत में रेल 
के संचालन में मद्रास के सिविल इंजीनियर ए.पी. कॉटन का 
महत्त्वपूर्ण योगदान रहा। 850 में इस कम्पनी ने बम्बई से ठाणे 
तक रेल लाइन बिछाने का काम शुरू किया। 

दिनांक 46 अप्रैल, 853 को बोरीबंदर से ठाणे-रेलमार्ग के 
उद्घाटन-समारोह में लगभग 500 अतिविशिष्ट व्यक्ति सम्मिलित 
हुए। लगभग 300 फुट लंबे 
प्लेटफॉर्म को बड़े ही करीने से 
सजाया गया था, फर्श पर 
बढ़िया कालीन बिछी हुई थी। 
प्लेटफॉर्म को चारों तरफ बड़े 
लोहे के पाइपों में लगे रंग- 
बिरंगे रेशमी झण्डों से सजाया 
गया था, एक सबसे बड़े पाइप 
पर यूनियन जैक (ग्रेट ब्रिटेन 
का झण्डा) लहरा रहा था। 
हवा कुछ ज्यादा ही तेज चल 
रही थी और झण्डे आपस में 
जोर से फड़फड़ाकर शोर 
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मचाने की प्रतियोगिता कर रहे थे। 

ट्रैफिक मैनेजर मिस्टर रोश के पास मेहमानों के स्वागत और 
इस आयोजन को सफल बनाने की अतिरिक्त जिम्मेदारी थी। 
दोपहर 02:00 बजे से आमंत्रित लोगों का आना शुरू हो गया। 
सेना का बेण्ड 'लॉन्ग लीव दी क्वीन' (इंग्लैण्ड का राष्ट्रगान) की 
धुन बजाकर आगन्तुकों का स्वागत कर रहा था। गोरे साहब और 
मेम आपस में बम्बई की गर्मी और लन्दन की सियासत के बारे में 
बातें कर रहे थे। कुछ धनाढ््य पारसी, हिंदू व खोजा (मुस्लिम) 
व्यापारी गोरे साहबों से अलग अपने गुट में बातें कर रहे थे। बम्बई 
के खोजा-मुसलमान और पारसी- दोनों ही उच्चतम दर्जे की 
व्यापारी कौम हैं और सबसे ज़्यादा शान्तिप्रिय भी, लेकिन अभी दो 
साल पहले ही 854 में पारसी और खोजा-मुसलमानों के बीच 
दंगे हुए थे, लेकिन यहाँ यह अब बीती बात थी। कलफ लगी इस्त्री 
की हुई पोशाक पहने खानसामे मेहमानों के बीच सेवा-टहलू कर 
रहे थे। 

प्लेटफॉर्म से सटी रेल लाइन पर 44 विशेष सवारी-डिब्बे खड़े 
थे, जिनमें एक शाही सलून एवम्‌ अन्य प्रथम व द्वितीय श्रेणी के 
थे। ये सभी डिब्बे ताजे रंग-रोगन से चमचमा रहे थे। इन डिब्बों 
को खींचने के लिए धुआँ छोड़ते हुए ब्रिटेन से मंगाए गए तीन इंजन 
'सुल्तान', 'सिंध' और 'साहब', सबसे आगे की तरफ़ खड़े थे। 
इंजन की बॉडी पर छगे जीआईपीआर रेलवे के प्रतीक-चिह्न को 
सुनहरी रंग में रँगा गया था। बीच-बीच में इंजन के सेफ्टी वॉल्ब 
से निकलती भाप से ऐसा प्रतीत हो रहा था जैसे दौड़ से पहले घोड़े 
हिनहिना रहे हों। 

साहब लोगों को छोड़ने आये कोचवान, सेवादार, कारिदे दूर 
खड़े इन डिब्बों और इंजन को देखकर यह विश्वास नहीं कर पा 
रहे थे कि ये लोहे के घोड़े इन डिब्बों को खींच पाएंगे। भाप और 
कोयले से चलने के कारण इस गाड़ी को उस समय “आगगाड़ी' 
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कहा जाता था। बाद में इसका नाम रेलगाड़ी पड़ा। 

समय 03:20 बजे तक 300 फुट लम्बा प्लेटफॉर्म लगभग 
पूरा भर गया था, ट्रैफिक मैनेजर मिस्टर रोशे ने पहले महिलाओं 
को डिब्बे में उनके स्थान तक पहुँचाया और फिर सभी पुरुषों को 
स्थान ग्रहण करने का आग्रह किया। बम्बई प्रेसीडेंसी के गवर्नर 
महामहिम लॉर्ड फॉकलैंड (इंग्लैंड के राजा विलियम चतुर्थ के 
दामाद) बम्बई के बाहर थे, जिससे वह इस ऐतिहासिक समरोह 
का हिस्सा नहीं बन पाए। किंतु लेडी फॉकलैंड इस समारोह में 
उपस्थित थी। गवर्नर की अनुपस्थिति में मुख्य अतिथि की भूमिका 
बम्बई प्रेसीडेंसी के सुप्रीम कोर्ट (बाद में 862 से हाई कोर्ट ) के 
मुख्य न्यायाधीश विलियम यार्डले ने निभायी। 03:30 बजे मुख्य 
अतिथि का आगमन हुआ और आते ही उनका जोरदार तरीके से 
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ड़ किया गया। बॉम्बे प्रेसीडेंसी की प्रथम महिला लेडी 
फॉकलैंड, माननीय मुख्य न्यायाधीश तथा अन्य विशिष्ट लोगों 
को शाही सलून में ले जाया गया। शाही सलून में सर हेनरी 
जॉन लीके, महारानी की भारतीय नौसेना के कमाण्डर इन 
चीफ भी सपत्नीक उपस्थित थे। 
ठीक 03:35 पर पास ही स्थित सेंट जॉर्ज किले के 
प्रांगण से इस नयी-नवेली गाड़ी को 24 तोपों की सलामी के 
साथ ही इंजनों ने सीटी मारते हुए बहुत सारा कच्चा सफ़ेद 
धुआँ छोड़ा और पहिये पटरी पर लुढ़कने लगे। जैसे ही इस 
गाड़ी ने चलना शुरू किया, वैसे ही लोगों की भीड़ उत्साह 
से पीछे चलने लगी। भीड़ का उत्साह चरम पर था और होता 
भी क्‍यों नहीं, आखिर पूरे एशिया में सबसे पहले उनके शहर 
बुम्बई में रेल सेवा शुरू हो रही थी। 
रेल-लाइन के किनारे हजारों दर्शक इकटठा थे, घरों की 
छत, दीवारों, पेड़ की शाखाओं पर लोग इस नये वाहन को | 


देखने के लिए बेताब थे। कुछ लोग तो रेल की पटरी पर | 


फूल, पत्ती व अगरबत्ती लगाकर पूजा भी कर रहे थे। सायन 
स्टेशन पर गाड़ी रुकी। इसमें पानी भरा गया और गाड़ी की 
रनिंग मेंटेनेंस की गई। 

सायन से यह गाड़ी चली और फिर ठाणे पहुँची, इस 
गाड़ी ने यह सफ़र 57 मिनट में पूरा किया ( आज भी मुम्बई 
से ठाणे तक लगभग इतना ही समय लगता है )। पूरे रास्ते 
में लाइन के दोनों तरफ लोगों का हुजूम इसे देखने के लिए 
बेताब था। ठाणे में जहाँ यह गाड़ी खड़ी हुई, वहाँ लोगों का 
बहुत बड़ा जमघट लगा हुआ था। घाट पुलिस के कप्तान 
वॉकर तथा सूबेदार मेजर मूनजी बालाजी बहादुर ने शान्ति- 
व्यवस्था को बखूबी बनाए रखा। 

ठाणे में इस गाड़ी में सवार सभी लोगों के लिए एक बड़े 
राजसी शामियाने में बैठने व भोजन की व्यवस्था थी। सबके लिए 
अलग कुर्सी-मेजों पर रुचिकर भोज्य पदार्थ थे। पूरा इंतजाम 
इतनी अच्छी तरह से किया गया कि सभी को उनकी पसन्द का 
हर व्यञ्ञन मिला। गणमान्य व्यक्तियों ने इस पूरे आयोजन के लिए 
आभार व्यक्त किए। सर विलियम यार्डले ने अपने सम्बोधन में 
कहा कि यह प्रयोगात्मक लाइन अनुमान से 20 प्रतिशत कम 
लागत में तैयार कर ली गयी। लगभग 40,000 स्थानीय मजदूरों 
ने इस काम को एक ही सीजन में पूरा कर 
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पार्टी खत्म होने पर सभी लोग रेलगाड़ी में सवार हुए एवं 
07:00 बजे वापस बोरीबंदर पहुँच गए. और इस प्रकार एक नये 
रेल-युग का सूत्रपात हुआ। 

भारतीय रेल के इतिहास पर लिखी गई एक रपट के 
मुताबिक, देश में ट्रेन की शुरूआत की कहानी 846 में 
अमेरिका में कपास की फसल को हुए भारी नुकसान से जुड़ी हुई 
है। यह नुकसान इतना बड़ा था कि मैनचेस्टर और ग्लासगो के 
कपड़ा-करोबारियों के लिए अमेरिका छोड़कर दूसरे स्थान की 
तलाश करना जूरूरी हो गया। ऐसे में उन्हें भारत अपने लिए 

सबसे अच्छा स्थान लगा। 


दिखाया और इनकी दक्षता ने सभी को इंजीनियर सन्‌ 853 से शुरू होने के करीब 
आश्चर्यवकित कर दिया है। इन मजदूरों में चीफ इंजीनियर बर्कले ने सभी 50 साल तक भारतीय ट्रेनों में शौचालय 
कुछ नौजवानों ने तो ऐसी दक्षता हासिल कर का धन्यवाद देते हुए सर नहीं होता था। पश्चिम बंगाल के एक 
ली जिससे रे पाँच मे तक 8 विलियम यार्डले के प्रति रा गा ० रा 4909 में 
ने मजे यषथपाकर हर्ष व्यकष किया... कैतशताव्यक्त की और सभी. के बरे थे सहिनगंन रेल विवीजन के 
चीफ इंजीनियर बर्कले ने सभी का कर्मचारी और मजदूरों की ऑफिस को एक खत लिखकर बताया। 
धन्यवाद देते हुए सर विलियम यार्डले के भूरि-भूरि प्रशंसा की तथा इस करारे पत्र के बाद ब्रिटिश हुकूमत को 
प्रति कृतज्ञता व्यक्त की और सभी कर्मचारी ट्रैफिक मैनेजर रोशे को पूरे यह ख्याल आया कि ट्रेनों में टॉयलट की 
और मजदूरों की भूरि-भूरि प्रशंसा की तथा शाह जछ बहुत आवश्यकता है। यह पत्र आज भी 
ट्रैफिक मैनेजर रोशे को पूरे आयोजन को आयोजन को सफल बनाने के. भारतीय रेल संग्रहालय में मौजूद है। 
सफल बनाने के लिए धन्यवाद दिया। लिए धन्यवाद दिया। दी कोर प्रतिनिधि 
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देश के विकास में अग्रणी 
भूमिका निभाती भारतीय ऐल 


भारतीय रेल देश के सामाजिक- आर्थिक जीवन का एक अभिन्‍न अंग बन चुकी है। इसका प्रभाव न केवल देश की 
सामाजिक गतिविधियों पर पड़ा, बल्कि इससे हमारी कला, इतिहास और हमारा साहित्य भी काफ़ी हद तक प्रभावित 
हुआ है। इसके अलावा इससे भारत की जनता एकता के सूत्र में भी बँधी। रेल भारत में यातायात का मुख्य साधन 
होने के साथ ही देश के जीवन का जरूरी हिस्सा बन चुकी है। भारतीय रेल विभिन्‍न स्थानों को जोड़ती है और लोगों 
को देश के एक छोर से दूसरे छोर तक बड़े पैमाने पर तेज गति से और कम लागत पर आने- जाने में मदद करती है। 


राकेश शर्मा निशीथ 


लक, के निरंतर विकास में सुचारू व 
समन्वित परिवहन-प्रणाली की 
महत्त्वपूर्ण भूमिका होती है। वर्तमान 


प्रणाली में यातायात के अनेक साधन, 
जैसे- रेल, सड़क, तटवर्ती नौ संचालन, 
वायु-परिवहन इत्यादि शामिल हैं। देश के 
सामाजिक-आर्थिक विकास में भारतीय रेल 
की महत्त्वपूर्ण भूमिका है। रेल भारत में 
यातायात का मुख्य साधन होने के साथ ही 
देश के जीवन का जुरूरी हिस्सा बन चुकी 
है। रेलगाड़ियों के आवागमन ने जहाँ हमारे 
देश की कला, इतिहास और साहित्य पर 
अद्भुत प्रभाव डाला है, वहीं हमारे देश के 
विभिन प्रांत के लोगों के बीच विविधता में 
एकता की अहम कड़ी भी है। भारतीय रेल 
विभिन्‍न स्थानों को जोड़ती है और लोगों को 
देश के एक छोर से दूसरे छोर तक बड़े 
पैमाने पर तेज गति से और कम लागत पर 
आने-जाने में मदद करती है। इस प्रक्रिया में 
भारतीय रेल राष्ट्रीय अखण्डता का 
प्रतीक है। 

भारतीय रेल जहाँ अपने सामाजिक 
दायित्वों का निर्वाह करने के लिए 
सामाजिक जरूरतों को ध्यान में रखकर 
यात्री तथा माल किराया काफी कम लेती है, 
वहीं आपदा या विपत्तियों के समय में देश 
की निःस्वार्थ भाव से सेवा भी करती है। 
विश्व की एकमात्र भारतीय रेलवे है जो कई 
रेलखण्डों पर घाटा सहकर भी वहाँ यात्री 
और मालगाड़ी-सेवा परिचालित करती है। 


देश में पहली बार 22 दिसम्बर, 4854 
को रेलगाड़ी पटरी पर उतरी थी। पहली 
यात्री-रेल ने 46 अप्रैल, 853 को बम्बई 
से ठाणे के बीच 34 किलोमीटर की दूरी 
तय की थी। वर्ष 4854 से अभी तक रेलवे 
का योजनाबद्ध विकास हुआ है। भारतीय 
रेल द्वारा परिसम्पत्ति की उत्पादकता बढ़ाने 
एवं प्रौद्योगिकी का आधुनिकीकरण करने 
के लिए अनेक प्रयत्न किए जा रहे हैं। 
वर्तमान में भारतीय रेल विश्व की चौथी 
सबसे बड़ी रेल प्रणाली है। इसके पास 
64,000 किलोमीटर लंबा रेल मार्ग है, 
जिसमें बड़ी लाईन (52,808 
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किलोमीटर ), मीटर गेज लाइन (8,473 
किलोमीटर) और छोटी लाइन (2,734 
किलोमीटर ) शामिल हैं। भारतीय रेल की 
43,000 से अधिक रेलगाड़ियाँ रोजाना 
चार बार धरती से चाँद तक जितनी दूरी तय 
करती हैं। रेलों के जरिए प्रतिदिन डेढ़ 
करोड़ से ज़्यादा यात्री अपनी मंजिल तक 
पहुँचते हैं। 

बज॒८-प्रावधान 


संविधान के अनुच्छेद 42 के अंतर्गत 
भारत सरकार की अनुमानित आमदनी और 
खर्च का विवरण संसद में पेश किया जाता 


है। रेलवे का वित्त, केन्द्र सरकार के आम 
बजट से अलग है। इसलिए रेलवे बजुट 
अलग से पेश होता है। इसमें कुल राजस्व, 
आमदनी, राजस्व और निर्माण-व्यय, खर्च 
की तुलना में प्राप्तियों के अधिशेष का 
विवरण और केन्द्र के पास रेलवे की 
निधियों का विवरण, आदि शामिल होता है। 
बजट के एक भाग में गत, चालू और 
आगामी वर्ष के वित्तीय परिणामों का सारांश 
होता है। दूसरे भाग में निर्माण-मांगों का 
सारांश होता है। अनुच्छेद 44(3) के 
अंतर्गत जब तक संसद, विनियोग विधेयक 
पारित नहीं कर देती, तब तक समेकित 
निधि से कोई भी निकासी नहीं हो सकती। 
स्वाधीन भारत का प्रथम रेल बजुट 20 
नवम्बर, 4947 को यातायात मंत्री डॉ. जान 
मथाई द्वारा पेश किया गया था, जो एक 
जनवरी, 4948 को लागू हुआ था। 


भारतीय रेल से जुड़े कुछ रोचक तथ्य 


भारतीय रेल-प्रणाली विश्व में एक अनूठी 
और व्यापक प्रणाली है। इससे संबंधित कुछ 
रोचक तथ्य इस प्रकार हैं : 
देश में पहली बार 22 दिसम्बर, 4854 
को रेल पटरी पर दौड़ी। 
पहली यात्री-रेल 6 अप्रैल, 853 
को बम्बई से ठाणे के बीच चली। 
वर्ष 4890 में भारतीय रेलवे 
अधिनियम पारित किया गया। 


वर्ष 4936 में यात्री-डिब्बों “- 
वातानुकूलित बनाया गया । 

भारतीय रेलवे का शुभंकर हरी 
बत्तीवाली लाल्टेन उठाए एक हाथी 
(भालू गार्ड) है। 

भारतीय रेलवे का राष्ट्रीयकरण वर्ष 
१950 में हुआ था। 

वर्ष 4952 में छह जोनों के साथ 
जोनल सिस्टम शुरू होकर वर्तमान में 
१7 जोन हैं। 

रेलवे में 46 लाख से अधिक नियमित 
कर्मचारी और 2 लाख से अधिक 
आकस्मिक कर्मचारी कार्यरत हैं। 
भारतीय रेल दुनिया में सबसे लंबे और 
व्यस्त नेटवर्क में से एक मानी जाती है। 
वर्ष में छह अरब से भी अधिक 
मुसाफ़िर रेल से यात्रा करते हैं। 
डिब्रूगढ़ से कन्याकुमारी के मध्य 
चलनेवाली विवेक एक्सप्रेस सबसे 
लंबी दूरी की रेल है। इसका रूट 
4,233 किलोमीटर है। 

440 किलोमीटर प्रति घंटे की रफ़्तार 
से चलनेवाली नयी दिल्ली-भोपाल 
शताब्दी एक्सप्रेस देश की सबसे तेज 
रेल है। यह औसतन 94 किमी प्रति घंटे 
की रफ़्तार से चलती है। 

,366 मीटर लंबा गोरखपुर रेलवे 
स्टेशन दुनिया का सबसे लंबा रेलवे 
प्लेटफॉर्म है। 


फेयरी क्वीन दुनिया का सबसे पुराना 
इंजन है, जो अभी भी दौड़ता है। 
लाइफलाइन एक्सप्रेस एक विशेष रेल 
है। इसे 'हॉस्पीटल ऑन व्हील' नाम से 
भी जाना जाता है। इस रेल में ऑपरेशन 
रूम से लेकर चिकित्सा की सारी 
आधुनिक सुविधाएँ उपलब्ध हैं। 
974 में हुई भारतीय रेलवे की 
हड़ताल अब तक की सबसे बड़ी 
हड़ताल मानी जाती है। यह हड़ताल 
20 दिनों तक चली थी | 974 के 
पश्चात्‌ रेलवे में कोई हड़ताल नहीं हुई। 
वर्ष 4977 में धरोहर, पर्यटन, शिक्षा, 
मनोरंजन के संरक्षण एवं प्रोत्साहन के 
लिए राष्ट्रीय रेल संग्रहालय खोला गया। 
सोसाइटी ऑफ इंटरनेशनल ट्रेवलर्स ने 
भारत की भव्य गाड़ियाँ 'डेक्कन 
ओडिसी', 'पैलेस ऑन व्हील्स”' और 
१00 साल पुरानी यॉय ट्रेन को विश्व की 
25 सर्वश्रेष्ठ ट्रेनें की सूची में शामिल 
किया है। 

वर्ष 2002 में जनशताब्दी ट्रेन की 
शुरूआत हुई । 

वर्ष 2004 में इंटरनेट के माध्यम से 
आरक्षण प्रारंभ हुआ। 

वर्ष 2007 में देशभर में टेलीफोन 
नम्बर 439 द्वारा व्यापक सामान्य ट्रेन 
पूछताछ सेवा प्रारंभ की गयी। 


प्रतिस्पर्धी और किफ़ायती 


रेल-परिवहन सड़क-परिवहन की तुलना में 
काफी किफ़ायती है। सड़क-परिवहन की 
तुलना में इसमें 6 गुना कम ऊर्जा खर्च होती 
है और चार गुना अधिक किफ़ायती है। रेल 
से पर्यावरण भी कम प्रदूषित होता है। रेलों 
के निर्माण की लागत भी अन्य यातायात से 
लगभग 6 गुना कम बैठती है। फिर भी आम 
आदमी को सबसे सुलभ, सुगम और कम 
किराये में अपने गंतव्य तक पहुँचने का 
सामान्य साधन भारतीय रेल ही बनी हुई है। 

भारतीय रेल को अब दूसरे क्षेत्रों से 
कड़ी प्रतिस्पर्धा मिल रही है। इसे एक तरफ़ 
राष्ट्रीय महामार्गों और दूसरी तरफ 
एयरलाइनों से कड़ी प्रतिस्पर्धा का सामना 
करना पड़ रहा है। दुनिया में विनिर्माण- 
प्रक्रिया के वैश्वीकरण की वजह से रेल- 
यातायात की परिभाषा ही बदल गई है। 
कंटेनर-प्रणाली ने रेल और सड़क-परिवहन 


दी कोर |फरवरी, 208 कण 


9 म 836 : मद्रास में चिन्दादरीयथ, जिसे अब चेन्नई के नाम से 4924 : रेलवे बोर्ड का पुनर्गठन मुख्य आयुक्तें अध्यक्ष के रूप... 
जाना जाता है, में एक छोटी रेल लाईन बिछाई गयी। में, भारत सरकार सचिव पदेन सदस्य, दो 
| १844 : सेंट पीटरसबर्ग के पास रेल लाईन्स के लिए सक्रिय सदस्य। 
डे कैम्पेनिंग। 4930 : चीफ कंट्रोलंर स्टैणंडडईजेशन के अधीन सैंठ्रल - .: 
- 849 : पूर्वी भारतीय रेलवे (ई.आई .आर. ) कम्पनी और ग्रेट - स्टैण्डर्ड ऑफिस का गठन किया गया ताकि रेलवे में . 
भारतीय प्रायद्वीप (जी.आई.पी) रेलवे कम्पनी ने * सामान्य रूप से प्रयुक्त यंत्रों का मानकीकरण किया जा 
भारत में रेल लाईनों के निर्माण और संचालन के लिए ... सके। . - 55 
> वित्तीय«गारंटी दी। समंझौतों पर हस्ताक्षर हुए। 936 : यात्री-डिब्बों में एयरकंडीशनर की/शुरूआत की गई। : 
१850 : ई.आई.आर. ने पूर्व में और जी.आई.पी. ने पश्चिम में -4937 : ट्रैफिक एवं संचार के लिए मंत्री पद का निर्माण, रेलवे - 
रेंल लाईनों पर काम शुरू किया। _. बोर्ड को मंत्रालय.के अधीन लाया गया। 
; * 4854 £ भारत में पहली बार रेलगाड़ी ने रुड़की से पिरोंन 4947 : भारत आजाद हुआ, भारतीय रेलवे का दो भागों भारत . 
! कलियर के बीच लगभग पाँच किलोमीटर की दूरी -.. और पाकिस्तान में विभाजन हुआ. 
2708 । जय की (22 दिसम्बर ) | 950 : छत्तीसगढ़ 'छोकोमोटिव- वर्क्स में: भाप इंजन का 
_ - | ७853 : पहली. रेलवे लाईन जी.आई.पी. द्वारा. 46 अप्रैल... “ निर्माण कार्य शुरू हुआ। 
३ 232 853 को बम्बई से-ठाणे तक शुरू की गई। 4950 : रेलवे की केन्द्रीय सलाहकार समिति ने भारतीय रेलवे : - 
2 4854 £ पहली रेल लाईन पूर्व. में हावड़ा से हुगली तक 45..._..... को 6 जोन सिस्टम में बाँटा, । 
2 3202..: ु अगस्त, 4854 में ई.आई.आर; द्वारा शुरू की गई। *  4954- * दक्षिणी-पश्चिमी और केन्द्रीय रेलवे का निर्माण। 
स्य 4855 <: 4 जुलाई 4855, मद्रास रेलबे ने दक्षिण में ॥952 : रेलवे स्टाफ कॉलेज बड़ोदरा की स्थापना की गई, 
वेयासरपाडी से वलाजाह सड़क कीं ओर यातायात सभी तरह के वेल्डिंग स्टील, लाईट “बेट इंटिग्रल 
५३ . ख़ोला। कोच के निर्माण के लिए मद्रास में एक ईकाई स्थापित 
866 : कलकत्ता (हावड़ा) को इलाहाबाद के जरिए दिल्‍ली की गयी। पूर्वी, उत्तरी और उत्तर-पूर्वी रेखे का 7: 
- और बम्बई से जोड़ा गया। 4.0 00% निर्माण 5३25 पं रक् 
* ॥874 £ मीटर गॉज को भारत के लिए सैकिंड स्टैण्डर्ड गॉज़, . 954 : रेलवे के मुख्य आयुक्त का-पद रेलवे बोर्ड के : 
" । के रूप में चुना गया। -... चेयरमैन के-रूप में बदला। 
दे * 4884- + दार्जिलिंग हिमालयन रेलवे ने पहाड़ों की ओर लाईनें. 4955 : पुणे में भारतीय रेलवे सिविल इंजिनियरिंग इंस्टीट्यूट... 
५ 52% अंश 5४ ली)| - -- -- की स्थापना की गईं दक्षिण-पूर्वी रेलबे का. निर्माण .... 
 ॥887 £ विक्टोरिया टर्मिनसं-एक नयी स्टेशन बिल्डिंग और, ; कियांगया। ... है 
.. -: जी.आई.पी. रेलवे के बम्बई में कार्याछय खोले। 4956. : विभिन्‍न जोनल रेलवें. के लिए प्रशांसन की : 
<890 : भारतीय रेलवे अधिनियम पारित।- - ; ... डिवीजनल व्यवस्था की योजना बनाई गयी। हावड़ौ- - 
: तृतीय श्रेणी कोच में शौचालय शुरू किया गया। . __ - दिल्ली और दिल्ली-बम्बई के बीच पूर्णतः बातानुकूलित 
अजमेर वर्कशॉप ने पहला स्वदेशी भाप इंजन 2 न्‍ ट्रेन शुरू की गई।.. 32 
रेलों की वेल्डिंग-प्रक्रिया विकसित की गईं। _ _ < १957 “: सिग्नल इंजीनियरिंग और टेलीकम्युंनिकेशन्स के लिए 
: भारतीय रेलवे कांफ्रेंस एसोसिएशन स्थापित की गई। « “सिकंदँराबाद में भारतीय रेलवे संस्थान की स्थापना . 
कालका शिमला रेलवे यातायात के लिए खुला। ५ . की गई। विभिन्‍न स्टैण्डर्ड कमेटियों और सी.एम॑.ओ 
रेलवे बोर्ड ने कार्यभार सम्भाला। '.... के विलय के बाद लखनऊ में रिसर्च डिजाइन और 
के अंतर को समाप्त कर उपभोक्ता के घघ एकीकृत ट्रेन पूछताछ-प्रणाली गाड़ियों के आगमन, प्रस्थान, विलम्ब, 


भारतीय रेल में मील के पत्थर 


तक सेवा उपलब्ध कराने जैसे समाधान 
उपलब्ध कराए हैं। 


39 डायल योजना 


भारतीय रेलवे ने यात्रियों की सुविधा के 
लिए नयी, आधुनिक और सुधरी हुई 
सुविधा शुरू की है। भारतीय रेलवे ने 


(आईटीईएस ) रेल-सम्पर्क कॉल सेंटर 
सेवा शुरू की है। इसका नम्बर 439 है। 
इस नंबर पर पूरे देश से रेलों के बारे में 
जानकारी प्राप्त की जा सकती है। इस 
प्रणाली के अंतर्गत किसी भी नेटवर्क वाले 
ग्राहक को बिना एसटीडी के 439 डायल 
करने पर यह सुविधा मिलती है। इसके तहत 


किराया, सीटों की उपलब्धता आदि 
जानकारियाँ प्राप्त की जा सकती हैं। 
पाँच-अंकीय प्रणाली 


भारतीय रेलवे प्रतिदिन 40,000 से अधिक 
रेलगाड़ियों का संचालन करती है, इस 
वजह से 4 अंकों की संख्या-प्रणाली को 


का दी कोर |फरवरी, 208 


कह है ढट८यघ २८०३ ' हि हि हे ५ 
.. _...  - सटैण्डर्ड संगठन की स्थापना .  प्रचीनतम भाष इंजन बना, गिनीज प्रमाण-पत्र प्राप्त। 
..._ 958 : उत्तर-पूर्वी फ्रंटीयर रेलवे का गठन किया गयो। ._ 999 : दार्जिलिंग हिमालयन रेलवे को यूनेस्कों ने विश्व- 
.. 4959 : रेलवे बोर्ड में मैकेनिक्ल सदस्य के पद का सृजन : .. विरासत स्थल घोषित किया। विश्व के सबसे बड़े रूट : |. 
:2/:5%3% किया गया। 5. : ५... - - / रिले इंटरलॉकिंग सिस्टम से युक्त दिल्ली मुख्य स्टेशन. 
+96१ : बनारंस में डीजल लोकोमोंटिब -वर्क्स की स्थापना, गिनीज प्रमाण-पत्र मिला। । 
7 ८ चितरंजन  लोकोमोटिंवः वर्क्स . ने इलेक्ट्रिक 2002 : जनशताब्दी रेलों की शुरूआत, पूर्वी केन्द्रीय 
5.  : लत्कोग्रोटिव का निर्माण शुरू किया।. - : .. मुख्यालय हाजीपुर और. उत्तर-पश्चिमी रेछवबे. 
.  . “966 : सेन्‍्ट्रेल रेलवे और दक्षिणी रेलवे में से-साउथ सेन्ट्रल: .. - (मुख्यालय जयपुर) । अक्टूबर को शुरू हुए। . : 
.... : रेलवे. का गठन। बम्बई और अहमदांबांद के बीच 2003... पूर्वी तटीय रेलवे (मुख्यालय भुवनेश्वर );-दक्षिण-पूर्वी " 
.. «<« - पहली कमन्टेनर सेवा शुरू की गई 2 रमिक केन्द्रीय हल. बिलासपुर ), पश्चिम केन्द्रीय... 
व १967% : :भारतीय रेलवे में सीमेंट कंक्रीट स्‍लीपर की प्रयोग शुरू .* ... रेलवे जबलपुर), उत्तर क्रेद्रीय रेलवे | .. 
ध हे 2 4:5 हुआ। कप 7 हित, 30820 2 4 (मुख्यालय इलाहाबाद), दक्षिणं-पश्चिम रेलवे. 
.. .4969: :' नयी दिल्ली-हावड़ाँ राजधानी एक्सप्रेस शुरू की गई।......._ (मुख्यालय हुबली) 4 अप्रैल को खोले गए। * 
४. १973 «: चितरंजन लोकोमोटिव वर्क्स ने भाष॑ इंजन का निर्माण ' 2004 : छत्रपति शिवाजी टर्मिनस इमारत को यूनेस्कों नेविश्व- |, 
93535 3 लक किया? 98 0५ 6 विरासत स्थल का दर्जा दिया, इंटरनेट के जरिए: 
; ३३/९५५३ टेक्रिकल और इकोॉनॉमिक सर्विस -... १90 रक्षण की सुविधा शुरू की गईं] 50 
लमिटेड आर.आई.टी.ई.एस. का गठन। . . . 2005 : ने माउंटेन रेलवे को. यूनेस्को ने विश्व-विरासत 
%7 76 6 : इण्डियन रेलवे कंस्ट्रक्शन कॉर्पोरेशन लि, का गठन। स्थल घोषित किया, संभी रेलों में ई-टिक॒टिंग शुरू की 


*« 4977 : विरासत, पर्यटन, शिक्षो और मनोरञ्नन के ही अर 5 ४ 2 
; के प्रोत्साहन के लिए सा तीय रेल म्यूजियम गया। 5006 के उच्च-श्रेणी के स्थान के लिए 26 जनवरी, 
६ .. “979: सेन्ट्रल आर्गेनाईजेशन फॉर रेलवे इलैक्ट्रीफिकेशन इलैक्ट्रीष' वर 5५. जज 200 कर अंपग्रेडेशन की सुविधा शुरूं की गई, 
कप अप ७80 % २४० ०7289 7 5 लिजों क़ो कंटेनर रेल चलाने हेतु अनुज्ञा देने... 


... 4984- : कलकत्ता में पहली कप रेल 


है व्यवस्था शुरू की. गई। . -  -. के लिए योजना लागू की गई, कंम किराये और * 
कीगई। . :<. वातानुकूलित श्रेणी की सुविधाओं के साथ आम “ 
...  _.. आदमी के लिए ग्रीब रथ शुरू किया गया, मुनानाओ 


4985 : कंप्यूटरीकृत यात्री को 
१986 : नासिक में इण्डियन रेलवे इंस्टीट्यूट प 
इंजीनियरिंग की स्थापना की गई। 7 5॥४० | 

तु 4987 : डीजल 'बर्क्स की प्रटियाला में स्थापना |... फरवरी, 2006 को फिर से चालू हुआ। * 
.. : ४. 'गई। कपूस्थला में रेल कोच फैक्ट्री को स्थापना की + 2007 : देशभर में रेलंवे-पूछताछ से सम्बन्धित-एक सामात्त्य - 
हे: 43-59: हर ६80 ..... नम्बर 439 की शुरूआत की गई। 5:53 

रेल * 2008 :. 25,000: करोड़ रुपये का (लाभांश के अलावा) 7. 
बा की रिकार्ड अधिशेष और 794 मिटियुज़ टन ढुलाई से | 


2, 5 .. . शुरू की गंई। भारतीय कन्टेनर स्थापफ ली ५ ४ 
पल ह0 ० कप ६ मं 8, .. .... : रिकार्ड किराया वित्तीय वर्ष 2007-08 के दौरान; ..  « 
.._ १989 * पज्ञीकृत सोसायटी क़े रूप में भारतीय रेलवबें कल्याण... कमाया गया। कश्मीर घाटी की पहली रेल सेवा का | ' 
52007 < संगठन की (00000 8 छत ५ आज -  4 अक्टूबर, 2008 को हरीं झण्डी दिखाकर रवाना | 

 . १994 : मास रेपिड ट्रांजिट किया गया। उत्तर-पूर्वी राज्य त्रिपुपा की राजधानी 
6०२४ 220 30000 7 थ अगरतला को रेल-नेटवर्क के साथ जोड़ा गया। 
१2५ 99975. 20200 'कहंरी गॉज नीति अपनाई गई। /' (रेल मंत्रालय द्वारा 6 जनवरी, 2009 को जारी भारतीय रेलवे के. | 
.... 998-: कोंकण रेलवे रूप से पाल गौरवशाली इतिहास में विशिष्ट उपलब्धियों से सम्बन्धित सूचना- 
5 04542 हो 0 6 5 थी. विवरण पर आधारित) 3 अप हलक 


... . (भारत)-ख़ोकरापार (पाकिस्तान) रेल-लिंक 48: 2 पर 


बिना चौकीदारवाले समपारों पर चौकीदार 

तैनात करना, 25,000 किलोमीटर नयी 

लाइनों का निर्माण करना तथा 42,000 

किलोमीटर का दोहरीकरण करना शामिल 

हैं। इस अवधि के दौरान भारतीय रेलों के 

सामने 2,465 मिलियन टन प्रारम्भिक माल 

यातायात तथा 45,480 मिलियन पैसेंजर 

को ढोने की चुनौती होगी। यह दस्तावेज 

भारतीय रेल को निम्नलिखित चार 

महत्त्वपूर्ण राष्ट्रीय लक्ष्यों के प्रति प्रतिबद्ध 

कराने का प्रयास है : 

क समोवेशी विकास, भौगोलिक और 
सामाजिक- दोनों दृष्टियों से। 

क उत्पादनशीलता, रोजगार का बड़े पैमाने 
पर सृजन। 

क. पर्यावरण-संबंधी अनुकूलता। 

छ. राष्ट्रीय एकता को मजबूत करना। 


अपराध-रोकथाम व्यवस्था 


रेलवे में अपराध का इतिहास काफी पुराना 
है। ब्रिटिश शासन के समय 4864 में 
पुलिस अधिनियम बना था। परन्तु अपराधों 
की रोकथाम की सही शुरूआत वाच एण्ड 
वार्ड बल मुहैया कराने से वर्ष 884 में 
शुरू हो पायी। वर्ष 4954 में इसे 'रेलवे 
सुरक्षा बल' नाम से पुनर्गठन का प्रस्ताव 
किया गया। वर्ष 4957 में एक अधिनियम 
पास किया गया। इसमें समय-समय पर 
संशोधन होते गए और वर्ष 2003 में इस 
बल को यात्रियों और सामान की सुरक्षा की 
जिम्मेदारी सौंपी गयी। कानून-व्यवस्था की 
जिम्मेदारी राज्य के अधिकार-द्षेत्र में होने 
के कारण राजकीय रेल पुलिस का गठन भी 
राज्य सीमा के आधार पर किया गया। यह 
अपने राज्य की सीमा पार नहीं कर सकती। 
रेलवे ने चोरी, लूटपाट और आतंकी हमलों 
को रोकने के लिए स्टेशनों पर कैमरे और 
क्लोज सर्किट टेलीविजन लगाए हैं। 


टक्कररोधी उपकरण 


टक्कररोधी उपकरण ट्रेनों पर लगाया 
जानेवाला उपकरण है और यह एक सुरक्षा- 
उपकरण के रूप में कार्य करता है। दुनिया 
में ट्रेनों की सुरक्षा के लिए बनाया गया यह 
पहला उपकरण है। इसे कोंकण रेलवे ने 
विकसित किया है। इससे ट्रेनों में परस्पर 
टक्कर होने की सम्भावना काफ़ी कम हो गई 
है। नार्थ-ईस्ट फ्रंटियर रेलवे पर यह 


रेल-परिवहन सड़क- 
परिवहन की तुलना में 
काफ़ी किफ़ायती है। 
सड़क-परिवहन की तुलना 
में इसमें 6 गुना कम ऊर्जा 
खर्चहोती है और चार गुना 
अधिक किफायती है। रेल 
से पर्यावरण भी कम प्रदूषित 
होता है। रेलों के निर्माण की 
लागत भी अन्य यातायात 
से लगभग 6 गुना कम 
बैठती है। 


सफलतापर्वूक काम कर रहा है। यह 
उपकरण सिग्रलिंग प्रणाली और इंटरलॉकिंग 
प्रणाली से जोड़ा गया है और टक्कर होने की 
सम्भावना की स्थिति में तुरंत काम करने 
लगता है। भारतीय रेल के यातायात में 
उल्लेखनीय वृद्धि होने के बावजूद रेल- 
दुर्घटनाओं में काफ़ी कमी आई है। 
दुर्घटना- मुआवजा दावा 

मृतकों और घायल यात्रियों के संबंध में 
मुआवजे के लिए रेलवे दावा न्यायाधिकरण 
में मांग-पत्र दाखिल करना होता है। ये 
आवेदन-पत्र दुर्घटना-स्थल पर राहत-कार्यो 
के दौरान रेलवे-प्रशासन की ओर से बांटे 
जाते हैं। स्थानीय समाचार-पत्रों में इसका 
प्रारूप प्रकाशित होने के अतिरिक्त ये रेलवे 
की वेबसाइट से भी प्राप्त किए जा सकते हैं। 
आवेदन की तीन प्रतिलिपियाँ दाखिल 
करानी होती हैं। इसे यात्री स्वयं या उसकी 
ओर से आश्रित या मृतक यात्री के आश्रित 
संबंधित रेल दावा न्यायाधिकरण में एक वर्ष 
के भीतर दावा कर सकते हैं। इसके बाद के 
दावों पर भी रेल दावा न्यायाधिकरण 
अकसर विचार कर लेता है। छः वर्ष से कम 
उम्र के बच्चों, जिनका टिकट भाड़ा नहीं 
लिया जाता, उन्हें भी मुआवजा दिया जाता 
है। मुआवजे के लिए वे यात्री, जो प्रामाणिक 
टिकटों पर रेल में सफ़र करते हैं, उनके 
अलावा इस योजना के अंतर्गत प्लेटफॉर्म 
टिकट धारक भी बीमा के योग्य होते हैं। 


महिलाओं के प्रति समर्पित 
भारतीय रेल न केवल रेल-नेटवर्क में दुनिया 
की दूसरी बड़ी रेलवे है, बल्कि महिलाओं 
को रोजगार देने में भी महत्त्वपूर्ण भूमिका 
निभा रही है। भारतीय रेलवे में महिलाओं ने 
महत्त्वपूर्ण पद प्राप्त किए हैं। इनमें से कुछ 
इस प्रकार हैं- भारतीय रेल की सर्वप्रथम 
महिला रेल ड्राइवर श्रीमती सुरेखा यादव हैं। 
ये 4990 में ट्रेगेज सहायक इलेक्ट्रिक 
ड्राइवर पद पर मध्य रेलवे में नियुक्त हुई 
थीं। ये प्रथम ईएमयू (मुम्बई उपनगरीय रेल 
सेवा) की ड्राइवर भी बन गई हैं। सुरेखा 
यादव भारत एवं एशिया की प्रथम महिला 
रेल-चालक हैं। 

भारतीय रेल में सर्वप्रथम महिला 
डीजल रेल इंजन ड्राइवर सुश्री मुमताज 
काथावाला (अब श्रीमती मुमताज काजी ) 
हैं। महिला रेलकर्मी सुश्री सूचिटा चटर्जी 
भारतीय रेल में सिविल सर्विस परीक्षा- 
2000 बैच की रेल सुरक्षा बल में नियुक्ति 
पानेवाली प्रथम महिला अधिकारी हैं। 
भारतीय रेलवे में सर्वप्रथम सहायक स्टेशन 
मास्टर के रूप में नियुक्ति सुश्री रिंकू सिन्हा 
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राय की अगस्त, 4994 में पूर्व रेलवे 
कलकत्ता में हुई थी। भारतीय रेल में 
सर्वप्रथम महिला उच्चाधिकारी, सर्वप्रथम 
महिला मण्डल रेल प्रबंधक, सर्वप्रथम 
महिला अपर महाप्रबंधक, सर्वप्रथम महिला 
सदस्य रेलवे बोर्ड, सर्वप्रथम महिला वित्त 
आयुक्त (रेलवे) बनने का श्रेय श्रीमती 
विजयालक्ष्मी विश्वनाथन को प्राप्त है। इनके 
अतिरिक्त अन्य अनेक ऐसी महिलाएँ हैं जो 
भारतीय रेल में विभिन्‍न चुनौतीपूर्ण उच्च पदों 
पर नियुक्त हो चुकी हैं। 


राष्ट्रमण्डल खेलों में उत्कृष्ट प्रदर्शन 


राष्ट्रण्डल खेल-2040 में भारतीय रेल के 
खिलाड़ियों का प्रदर्शन काफ़ी सराहनीय 
रहा है। रेलवे के खिलाड़ियों ने सिद्ध कर 
दिया है कि वे आगामी ओलंपिक में दुनिया 
को अपना उत्कृष्ट प्रदर्शन दिखाएँगे। 
राष्ट्रमण्डल खेल 2040 में भारत ने कुल 
38 स्वर्ण, 27 रजत तथा 36 कांस्य पदक 
जीतकर पदक-तालिका में ऑस्ट्रेलिया के 
बाद दूसरा स्थान अर्जित किया। इसमें रेलवे 
के खिलाड़ियों द्वारा जीते गए 43 स्वर्ण, 3 


रजत तथा 7 कांस्य-पदक सहित कुल 33 
पदक शामिल हैं। इस खेलों में भारतीय रेल 
के करीब 90 खिलाड़ियों ने भागीदारी की 
थी। रेलवे के खिलाड़ियों ने बेहतरीन 
प्रदर्शन कर जहाँ नवोदित खिलाड़ियों का 
हौसला बढ़ाया है, वहीं देश का गौरव भी 
बढ़ाया है। 


चुनौतियाँ एवं सुझाव 


भारतीय रेल देश के सामाजिक-आर्थिक 
जीवन का एक अभिन्‍न अंग बन चुकी है। 
इसका प्रभाव न केवल देश की सामाजिक 
गतिविधियों पर पड़ा, बल्कि इससे हमारी 
कला, इतिहास और हमारा साहित्य भी 
काफ़ी हद तक प्रभावित हुआ है। इसके 
अलावा इससे भारत की जनता एकता के 
सूत्र में भी बँधी। भारतीय रेल-नेटवर्क देश 
की जीवनरेखा बन चुकी है। हमारी रेलवे- 
प्रणाली को भविष्य की चुनौतियों का सामना 
करने के लिए तैयार रहना होगा। इसके 
लिए कुछ सुझाव इस प्रकार हैं : 
विश्वस्तरीय स्टेशनों का निर्माण, चल 
स्टॉक उत्पादन इकाइयों की स्थापना, बहु- 
उपयोगी आदर्श संभार तंत्र पार्कों का निर्माण 
तथा रेल-लाइनों के नजदीक माल-गोदाम 
तथा थोक गुड्स कंटेनरों के यातायात 
इत्यादि के लिए नयी लाइनों का निर्माण, 
आमान-परिवर्तन, लाइन का दोहरीकरण 
तथा विद्युतीकरण को माल-ढुलाई सक्षमता 


के साथ जोड़ना होगा। 

गाड़ियों में स्थान की कमी यात्रियों में 
लगातार असंतोष का कारण है। इसके लिए 
यात्रियों की ढुलाई की क्षमता को बढ़ाना 
होगा तथा आनेवाले वर्षों में गाड़ियों की 
लम्बाई बढ़ानी होगी। इसके साथ-साथ 
गाड़ी के समय पालन तथा गुणक्त्ता में 
सुधार तथा डिब्बे के भीतर ही 
आनन्ददायक अनुभव की अनुभूतिपूर्ण 
सेवा की महत्ता की भी आवश्यकता है। 
टिकट और आरक्षण, माउस के एक 
क्लिक, एटीएम या हमारी टिकट खिड़की 
से यात्रियों की सुविधा आसानी से उपलब्ध 
करानी होगी। 

गाड़ियों में गुणवत्तापूर्ण भोजन की 
सप्लाई, स्टेशनों, सवारी-डिब्बों, शौचालयों 
की सफाई, गाड़ियों में चूहों तथा तिलचटूटों 
का नाश, अंतरराष्ट्रीय साइनेजेज की 
व्यवस्था, नियमित और समय पर जन- 
उद्घोषण सुनिश्चित करना तथा सटीक 
पूछताछ सेवा- ये कुछ ऐसे क्षेत्र हैं, जहाँ 
हमें सभी स्तरों पर ध्यान देना होगा। भारतीय 
रेल का उद्देश्य वास्तविक और वित्तीय 
लक्ष्य प्राप्त कर लेना ही नहीं है बल्कि रेल- 
वे द्वारा मुहैया कराई गई सेवा की असली 
परीक्षा इस बात में है कि नागरिक और 
ग्राहक उसे किस रूप में देखते हैं। ग्राहकों 
की जरूरतों पर रेलवे का सकारात्मक रुख 
होना चाहिए। 
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डरोखे से 


ऐेल-यात्रा में विडम्बना के कडवे क्षण 


ब मणि शंकर मुखर्जी 


यूरोपीय शासनकाल में 
भारतीयों को रेल-यात्राओं 
के दौरान प्राय: दुर्व्यवहार 
का सामना करना पड़ता 
था। प्रथम श्रेणी का टिकट 
होने के बाद भी उनको 
तृतीय श्रेणी का नागरिक 
समझा जाता था और प्रथम 
श्रेणी के डिब्बे में घुसने नहीं 
दिया जाता था तथा 
अपमानित करके बाहर 
निकाल दिया जाता था। 
महात्मा गाँधी को दक्षिण 
अफ्रीका में और स्वामी 
विवेकानन्द को भारत में 
अनेक बार रेल-यात्राओं के 
दौरान दुर्व्यवहार का सामना 
करना पड़ा। यहाँ हम उन 
दोनों विभूतियों से रेल- 
यात्राओं में हुए दुर्व्यवहार से 
जुड़ी सत्य घटनाएँ प्रस्तुत 
कर हहे हैं। 

--सम्पादक 


लॉ की खोज में कितनी बार, 
कितने ढंग से स्वामी विवेकानन्द 
ट्रेन में सवार हुए हैं, इसका एक 
निर्भरयोग्य विवरण अगर भारतीय रेल-पथ 
के संचालक तैयार कर देते, तो हमारे 
अनेक प्रश्नों का उत्तर जुट सकता था। हम 
जानते हैं कि परिव्राजक-काल में ही 
स्वामीजी पेट की बीमारियों के मरीज बन 
चुके थे। इस पेट के रोग की ताड़ना से ही 
अमेरिका जाते समय वे डेक के यात्री बनने 
का जोखिम नहीं उठा सके | डेक की टिकट 
खरीदने जितना धन इकट्ठा हो जाने के 
बावजूद खेतड़ी के महाराजा उनकी समस्या 
समझ गए और उनके लिए उन्होंने उच्च 
श्रेणी की टिकट खरीद दी। परिव्राजक 
होकर स्वामीजी के पेट की दशा कितनी 
शोचनीय हो उठी थी, इस बारे में एस.एन. 
पेनिनसुला के जहाज से खेतड़ी-नरेश 
अजित सिंह को लिखा गया पत्र इस 
बात का समर्थन करता है। 
राजासाहब को स्वामीजी ने 
लिखा, पिछले दिनों हाथ में ६ 
लोटा लेकर 24 बार पाखाने १५ १7/ 
जाना पड़ता था, लेकिन जहाज /2८ ग्् 
पर आने के बाद पेट काफी ॥ 
ठीक हो गया है। अब उतनी बार #* 
पाखाने नहीं जाना पड़ता।' 
जब सेहत की ऐसी दशा हो, तो 
किसी भी यात्री के लिए रेल के ५ 
थर्ड क्लास में जाना काफी 
विपत्तिजनक हो उठता 
है। लेकिन इस 
संदर्भ में भी 


यात्रा किया 
करते थे। 
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लेकिन स्वामीजी के मामले में काफी 
खोजबीन के बाद भी इस किस्म की किसी 
घटना का उल्लेख नहीं मिला। बल्कि यह 
देखा गया है कि जब उनकी किसी 
शुभाकांक्षी से भेंट होती थी, तभी वे अपने 
अगले गंतव्य-स्थान के लिए टिकट कटाने 
की अनुमति देते थे। लेकिन इससे अधिक 
कुछ नहीं, यानी संन्यासी रुपए-पैसों से 
फक्कड़-हाल ही हमेशा अजाने की खोज में 
निकल पड़ते थे। 
बहरहाल, बिना टिकट के यात्री न होते 
हुए भी भारतीय रेल के डिब्बे में रवीनद्धनाथ 
और विवेकानन्द-जैसे महामानव कई-कई 
बार निगृहीत हुए हैं। रवीद्धनाथ स्वयं और 
अपने पितृदेव के तजुर्बों को काफी दिनों 
बाद लिपिबद्ध कर गए हैं; जिससे यह 
प्रमाणित होता है कि राह में मिली हुई 
अवमानना की यादें सहज ही 
नहीं मिटतीं। स्वामीजी स्वयं 
इस बरे में मौन रहे हैं, 
है मगर संयोग से काफी 
सारी विडम्बनाओं 
की घटना उनके 
विश्वस्त जीवनीकार 
लिपिबद्ध करने में 
सक्षम रहे हैं। हम दो- 
एक घटनाओं पर नजर 
डाल सकते हैं। अकसर 
यही देखा गया है रेल में 
अपमान कभी दुर्विनीत 
सहयात्रियों 


हे तरफ़ से आता है और कभी- 
बदतमीज, दंभी कर्मचारियों की तरफ़ से। 
विवेकानन्द के जीवनीकारों ने भी यह 
स्वीकार किया है कि घटना का स्थान और 
समय की सटीक जानकारी नहीं है। ट्रेन में 
एक बार राजस्थान जाते हुए उनके डिब्बे 
में दो अंग्रेज सहयात्री भी थे। उन लोगों ने 
सोचा स्वामीजी महज एक फकीर जीव हैं, 
इसीलिए अंग्रेजी में उनका प्रसंग छेड़कर 
उनका अपमान करते-करते उनका मज़ाक 
उड़ाने में मगन हो गए। स्वामीजी मानो कुछ 
भी नहीं समझ रहे हैं, ऐसी भंगिमा बनाए 
चुपचाप अम्लान चेहरा लिए बैठे रहे। 
थोड़ी देर बाद ट्रेन एकाएक स्टेशन पर 
रुकी। स्वामीजी ने अंग्रेजी में स्टेशन- 
मास्टर से एक गिलास पानी माँगा। तब उन 
अंग्रेजों को पता चला कि स्वामीजी उन 
लोगों की भाषा जानते हैं। तब विशेष 
लज्जित और विस्मित होकर उन्होंने 
स्वामीजी से पूछा कि उन लोगों की 
बातचीत समझकर भी बिना बूँदभर क्रोध 
दिखाए, वे खामोश कैसे बैठे रहे ? ज॒वाब 
में स्वामीजी ने कहा, 'उनकी इस बात पर 
सहयात्रियों को पहली बार तो आप जैसों 
के संस्पर्श में आया नहीं हूँ।' उनकी इस 
बात पर सहयात्रियों को गुस्सा तो जरूर 
आया होगा, लेकिन उनके तेजस्वी, 
सुगठित शरीर का दर्शन करके उन लोगों ने 
अपना क्रोध दबा लिया और उनसे माफी 
माँग ली।' 
अगली घटना आबू स्टेशन की है। 
“युगनायक विवेकानन्द' के पूज्यपाद 
लेखक स्वामी गम्भीरानन्द ने इस अप्रिय 
घटना का विवरण दिया है- 'स्वामीजी के 
साथ उनके एक भक्त भी रेल के डिब्बे में 
बैठे हुए थे। भक्त किसी बंगाली सज्जन से 
बातें कर रहे था। ऐसे समय एक गोरे 
टिकट-परीक्षक ने आकर उन बंगाली 
सज्जन को उतर जाने का हुक्म दिया। 
लेकिन वे सज्जन खुद भी रेल कर्मचारी थे, 
इसलिए उन्होंने परवाह नहीं की। वे साहब 
से बहसबाजी करने लगे। आखिरकार 
स्वामीजी ने उन दोनों को शांत करने की 
कोशिश की। साहब और अधिक भड़क 
गया। उसने रूखे लहजे में कहा, “तुम क्‍यों 
बीच में बोलते हो?” स्वामीजी को मामूली 
संन्‍्यासी समझकर उन्हें डॉटकर चुप कराने 
के इरादे से साहब ने हिंदी की मदद ली थी। 


...जब गाँधी जी रेल से उतारे गए 


सन्‌ 4893 में 
गाँधी जी गुजरात 
के राजकोट में. ॥#ज9 
वकालत की 
प्रैक्टिस किया 
करते थे। गाँधी 
जी को दक्षिण 
अफ्रीका से सेठ 
अब्दुल्ला ने एक 
मुकदमा लड़ने 
के लिए बुलाया 
था। गाँधी जी 
पानी के जहाज 
पर सवार होकर दक्षिण अफ्रीका के डरबन पहुँचे। वहाँ से 07 जून, 893 को 
उन्होंने प्रीटोरिया जाने के लिए ट्रेन पकड़ी। गाँधी जी के पास फर्स्ट क्लास का टिकट 
था। 


लेकिन जब ट्रेन पीटरमारिट्जबर्ग पहुँचनेवाली थी, तब उन्हें थर्ड क्लासवाले 
डिब्बे में जाने के लिए कहा गया। लेकिन गाँधी ने इससे इनकार कर दिया तो उन्हें 
सूटकेस सहित जबरदस्ती पीटरमारिट्जबर्ग रेलवे स्टेशन के प्लेटफॉर्म पर फेंक दिया 
गया। 

पीटरमारिट्जबर्ग रेलवे स्टेशन के उस प्लेटफॉर्म पर एक बेंच आज भी पड़ी है 
जिस पर ट्रेन से धक्का देने के बाद गाँधी जी का सिर टकराया था। ट्रेन से धकियाए 
जाने के बाद कड़कड़ाती ठण्ढ में बैरिस्टर गाँधी पीटरमारिट्जबर्ग स्टेशन के वेटिंग 
रूम में पहुँचे। वहाँ वह सारी रात यही सोचते रहे कि क्‍या उन्हें झुक जाना चाहिए, 
भारत वापस लौट जाना चाहिए या फिर भारतीयों पर हो रहे अन्याय के खिलाफ 
संघर्ष करना चाहिए। 

रेलवे स्टेशन पर उस जगह को चिह्नित करने में रेलवे को काफ़ी मशक्कत करनी 
पड़ी थी जहाँ गाँधी जी को ट्रेन से धक्का देकर फेंका गया था। इसके लिए पीएमबी 
रेलवे अधिकारियों ने इतिहास के पन्ने खंगाले। बहुत सारी चीजें देखी गयीं कि सात 
जून, 893 की उस ट्रेन में फर्स्ट क्लास का डिब्बा कहाँ लगा था, इंजिन से कितनी 
दूर था और इंजिन कहाँ पर रुका होगा। यह सारी नापतौल की गयी और तब कहीं 
जाकर स्थान निर्धारित किया गया। 


लेकिन जब स्वामीजी भी अंग्रेजी में दहाड़ 
उठे, “यह तुम! तुम! किसे कह रहे हो? 
ऊँची श्रेणी के यात्री से कैसे बातें करनी 
चाहिए क्‍या तुम नहीं जानते ? “आप' नहीं 
कह सकते ?' 

टिकट-परीक्षक साहब ने मामला 
बिगड़ते देखकर कहा, 'मुझसे भूल हो 
गई। असल में, मुझे हिंदी ठीक से नहीं 
आती। मैं तो सिर्फ़ उस आदमी (फेलो) 
को.....। स्वामीजी से अब और सहन नहीं 
हुआ। उस साहब को अपनी बात पूरी भी 
नहीं करने दी। वे बीच में ही उसकी बात 


काटकर चीख उठे, तुमने अभी-अभी 
कहा कि तुम हिंदी नहीं जानते। देख रहा 
हूँ, तुम अपनी भाषा नहीं जानते। 'आदमी' 
क्या होता है ? 'सज्जन! नहीं बोल 
सकते ? लाओ, अपना नाम और नंबर दो, 
मैं ऊपरवालों से शिकायत करूँगा।' तब 
तक उनके चारों तरफ़ भीड़ जम गई थी 
और साहब का यह हाल था कि वह किसी 
तरह भागकर अपनी जान बचाए। स्वामीजी 
ने फिर कहा, “सुनो, मैं आखिरी बार 
कहता हूँ, या तो अपना नंबर दो या फिर 
देखने दो भीड़ को तमाशा कि तुम जैसा 
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ह गा जा रत पे 


7 राज्यों से होकर गुजरती है विवेक एक्सप्रेस 


असम के डिब्रूगढ़ से कनन्‍्याकुमारी तक चलनेवाली 
“5905/45906 विवेक एक्सप्रेस' के नाम भारत की 
सबसे लंबी दूरी तय करने और सबसे ज़्यादा वक्त तक 
सफ़र करने का रिकार्ड दर्ज है। यह रेल 4,273 किमी 
की दूरी तय करके देश के पूर्वोत्तर छोर को दक्षिण छोर 
से मिलाती है। इस दौरान वह केरल, तमिलनाडु, 
आंध्रप्रदेश, ओड़ीशा, बिहार, पश्चिम बंगाल और असम 
से होकर गुजरती है। इस सफ़र को तय करने में इसे 
औसतन 80 घंटे व 45 मिनट का समय लगता है। 
पूरी यात्रा के दौरान यह ट्रेन कुल 57 स्टेशनों पर 
ठहरती है। 

इस ट्रेन को स्वामी विवेकानन्द के ॥50वें 
जन्मदिवस के शुभ अवसर पर शुरू किया गया था। इसे 
2044-2042 के रेलवे बजट में पास किया गया था। 


कायर दुनिया में नहीं है।' 

साहब सिर झुकाए-झुकाए वहाँ से हट 
गया। उस अंग्रेज के चले जाने के बाद 
स्वामीजी ने मुंशी जगमोहन की तरफ 
पलटकर कहा, “यूरोपीय लोगों से बर्ताव 
करते हुए हमें किसकी जरूरत है, मालूम ? 
ऐसा आत्मसम्मान बोध ! हम कौन हैं, किस 
स्तर के इनसान हैं, यह बिना समझे ही 
लोग हमसे बर्ताव करते हैं और हमारे सिर 
पर चढ़ बैठते हैं, वरना वे लोग हमें तुच्छ 
समझते हैं और उपेक्षा तथा अपमान करते 
हैं। इस तरह हम दुर्नीति को प्रश्नय देते हैं।' 
शिक्षा और सभ्यता में भारतीय दुनिया की 
किसी भी जाति से हीन नहीं हैं। "लेकिन वे 
लोग खुद ही अपने को हीन मानते हैं, 
इसलिए कोई मामूली-सा विदेशी भी हमें 
लात-झाड़ू मारता है और हम चुपचाप वह 
सब सहन करते हैं।' 

रेलवे-स्टेशन और ट्रेन में अप्रत्याशित 
विडम्बना का मानो कहीं, कोई अंत नहीं 
था। आखिरी बार हिमालय-भ्रमण करके 
उस बार स्वामीजी बेलूर लौटे। समय सन्‌ 
4904 की शुरूआत ! स्वामीजी पीलीभीत 
स्टेशन पर आये। साथ में सहयात्री थे, 
उनके चिर-विश्वासी स्वामी सदानन्द, जो 


बहुत दिन पहले हाथरस स्टेशन के 
कर्मचारी थे। पीलीभीत स्टेशन के उस दृश्य 
का स्वामी गम्भीरानन्द ने यूँ वर्णन किया 
है- 'ट्रेन आते ही स्वामीजी और सदानन्द 
दूसरी श्रेणी के डिब्बे में प्रवेश करने जा ही 
रहे थे, ऐसे समय हंगामा मच गया।' इस 
युग के पाठक-पाठिकाओं को यह याद 
दिलाना जरूरी है कि उस जमाने का 
सेकेंड क्लास और इस जमाने का सकेंड 
क्लास एक जैसे नहीं हैं। उन दिनों थर्ड 
क्लास और इंटर क्लास के ऊपर सेकेंड 
क्लास हुआ करता था। 

पीलीभीत की घटना-- 'उस डिब्बे में 
कर्नल पदस्थ एक अंग्रेज सेनाध्यक्ष पहले 
से ही मौजूद थे। उन दोनों 'नेटिव' को 
डिब्बे में प्रवेश करते देखकर उनका मन 
विद्वेष से भर उठा। लेकिन उनको सीधे- 
सीधे बाधा देने की हिम्मत नहीं पड़ी। 
आखिरकार उन दोनों अवाज्छित व्यक्तियों 
को वहाँ से हटाने के लिए वे स्टेशन- 
मास्टर की शरण में पहुँचे। अंग्रेज-पुंगव के 
रोब-दाब से हतबुद्ध स्टेशन-मास्टर, कानून 
की मर्यादा लाँघकर, स्वामीजी के करीब 
आए और उन्होंने विनीत भाव से उन्हें 
डिब्बा खाली कर देने का अनुरोध किया। 


यह ट्रेन दो इंजनों पर चलती है- आधी यात्रा डीजल इंजन पर तय यान और वातानुकूलित कोचेज भी हैं। विवेक एक्सप्रेस साप्ताहिक 
करती है और शेष यात्रा इलेक्ट्रिक इंजन पर। इस ट्रेन में खान- ट्रेन है। यह कन्याकुमारी से दोपहर में पौने तीन बजे चलती है और 
पान की भी सुविधाएँ हैं। इसमें जनरल बोगियों के साथ ही शयन डिब्रूगढ़ पाँचवें दिन सवेरे 3 बजकर 30 मिनट पर पहुँचती है। 


लेकिन स्वामीजी इस तरह सिर झुकाकर 
स्वदेश और स्वजाति का अपमान बढ़ाने 
को तैयार नहीं थे। उस व्यक्ति की बात पूरी 
होते-न होते वे गरज उठे, “आपकी हिम्मत 
कैसे पड़ी मुझसे यह बात कहनें की? 
आपको शर्म नहीं आती?” मामला बिगड़ते 
देखकर स्टेशन मास्टर वहाँ से खिसक 
लिए। इस बीच अपने अभिप्राय के अनुरूप 
काम बन गया, इस विश्वास के साथ कर्नल 
अपने स्थान पर छौट आए। उन्होंने देखा, 
स्वामीजी और सदानन्द, पहले की तरह 
वहाँ जमे हुए हैं। उनके तन-बदन में जैसे 
दुबारा आग लग गई। इस छोर से उस छोर 
तक पूरे स्टेशन को गुँजाते हुए वे चीख 
उठे, स्टेशन मास्टर! स्टेशन मास्टर। 
“स्टेशन-मास्टर को आवाज देते हुए वे 
दौड़-भाग करने लछगे। लेकिन स्टेशन- 
मास्टर तो हवा हो गए थे। इधर ट्रेन छूटने 
में भी देर नहीं थी। इस बीच साहब को एक 
तरकीब सूझ गई। उन्होंने अपनी गठरी- 
मोटरी सँभाली और दूसरे डिब्बे में चले 
गए। उनकी वीरता वहीं समाप्त! स्वामीजी 
उनका पागलपन देखकर अपनी हँसी नहीं 
रोक पाए। ऐसी थी समसामयिक भारतवर्ष 
की दशा।' 
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अध्ययन करनेवाले विज्ञान को 
“ज्योतिष” कहा जाता है। ज्योतिष 
को वेदों का नेत्र मानकर उसे वेद के 
षडडंगों में गौरवपूर्ण स्थान दिया गया है। 
भारत में अत्यन्त व्यवस्थित तरीके से 
ज्योतिष का अध्ययन हुआ और लक्षाधिक 
ग्रंथ लिखे गये। आज भी ज्योतिष की एक 
लाख से अधिक प्राचीन पाण्डुलिपियाँ 
उपलब्ध हैं। भारतीय ज्योतिष की प्राचीनता 
पर मैक्समूलर ने स्पष्ट शब्दों में कहा है कि 
भारतवासी आकाशमण्डल और 
नक्षत्रमण्डल आदि के बारे में अन्य देशों 
के ऋणी नहीं हैं, मूल अविष्कर्ता वे ही इन 
वस्तुओं के हैं। डॉ. राबर्ट्सन का कथन है 
कि द्वादश राशियों का ज्ञान सबसे पहले 
भारतवासियों को ही हुआ था, भारत ने 
प्राचीन काल में ज्योतिर्विद्या में अच्छी 
उनन्‍नति की थी। उक्त कथमनों से स्पष्ट हो 
जाता है कि ज्योर्तिविज्ञान की उत्पत्ति 
भारत में ही हुई और इसकी जड़ें वेदों में 
भी विद्यमान हैं। 
प्राचीन भारत में नारद, भृगु, वसिष्ठ, 
रावण, गर्गाचार्य, पाराशर, वराहमिहिर, 
आर्यभट्‌ट, भास्कराचार्य, ब्रह्मगुप्त, 
श्रीधराचार्य, मानसागर, दुष्टिराज, 


गर्ल और भूत-भविष्य का 
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रामदैवज्ञ, लछ्लाचार्य, कल्याण वर्मा, 
पृथुयश, आदि प्रसिद्ध ज्योतिषी हुए हैं। 
बीसवीं शती में पं. सूर्यनारायण व्यास, 
शंकर बालकृष्ण दीक्षित, महावीर प्रसाद 
श्रीवास्तव, बंगलौर वेंकट रमन, 
नारायणदत्त श्रीमाली, नेमिचन्द जैन, 
सुधाकर द्विवेदी, आदि प्रसिद्ध ज्योतिषी 
हुए। वर्तमान समय में बेजान दारूवाला, 
के.एन. राव, भोजराज द्विवेदी, रमेश 
भोजराज द्विवेदी, डॉ. केदार शर्मा, 
ब्रह्मगोपाल भादुरी, अजय सागर शुक्ल, 
विनय झा, आदि ने ज्योतिष के क्षेत्र में 
वैश्विक ख्याति अर्जित की है। 

आज देश के कई विश्वविद्यालयों में 
ज्योतिष की शिक्षा दी जा रही है। विद्वानों 
का एक बड़ा वर्ग ज्योतिष को शुद्ध विज्ञान 
मानता है, तो दूसरी ओर ज्योतिष को 
मायाजाल माननेवालों की भी कोई कमी 
नहीं है। परन्तु कुल मिलाकर देश में 
ज्योतिष का भविष्य उज्ज्वल है और यह 
हमेशा प्रासंगिक रहनेवाला विषय है। 

नूतन हिंदू नववर्ष विक्रम संवत्‌ 
2075 के शुभारम्भ पर दी कोर' का 
मार्च, 2048 अंक ज्योतिष-विशेषांक के 
रूप में प्रकाशित होगा। इस अंक में 
निम्नलिखित बिन्दुओं पर रचनाएँ सादर 
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आममन्त्रित हैं : ज्योतिष के प्राचीनतम साक्ष्य 
और प्रमुख ग्रंथ, ज्योतिष के भेद : गणित 
ज्योतिष (सिद्धान्त ज्योतिष), संहिता 
ज्योतिष और होरा-ज्योतिष, कालगणना, 
पञ्चांग और कैलेण्डर, तिथिक्षय और 
वृद्धि, फलित ज्योतिष, जन्म-कुण्डली, 
प्रश्न-कुण्डली, मेदिनी-ज्योतिष, नाड़ी- 
ज्योतिष, भारतीय खगोलविज्ञान, रमल 
(अरबी ज्योतिष), टैरो कार्ड, अंक- 
ज्योतिष, सामुद्रिकशासत्र (अंगशास्त्र), 
शकुन-अपशकुन, ज्योतिष के विविध 
योग, राजयोग, गजकेसरी योग, साढ़े 
साती, मांगलिक दोष, सूतक-पातक, 
हस्तरेखा, ज्योतिष और स्वास्थ्य, ज्योतिष 
में आयुविचार, ज्योतिष और विवाह, 
ज्योतिष और दाम्पत्य, ज्योतिष और 
सन्तानप्राप्ति, ज्योतिष और ऋणमुक्ति, 
भविष्यवाणियाँ, ज्योतिष के श्रेष्ठ अनुभव, 
कर्म और भाग्य, ज्योतिष और भ्रान्तियाँ, 
ज्योतिष और वास्तु, भारतीय 
विश्वविद्यालयों में ज्योतिष का अध्ययन, 
झोलाछाप ज्योतिषियों से ज्योतिष की 
विश्वसनीयता पर लगता प्रश्नचिह्न, 
वेधशालाएँ, प्राचीन भारत के प्रमुख 
ज्योतिषाचार्य एवं खगोलशासखत्री, आधुनिक 
भारत के विख्यात ज्योतिषाचार्य, इत्यादि। 
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एशिया एवं भारत की प्रथम 


बड़ौदा के शासक सर खाण्डेराव गायकवाड़ (।828-870) ने सर्वप्रथम अपने राज्य के महत्त्वपूर्ण व्यापारिक केन्द्र इभोई 
की बीबी एवंसीआईआर के मेन लाइन के रेलवे स्टेशन मियागाम से जोड़ने के लिए हल्की रेलवे लाइन के रूप में नैरोगेज 
रेल लाइन बनाने का निर्णय वर्ष ।860 में लिया, जिसके फलस्वरूप 20 मील लम्बी रेलवे लाइन उभोई से बनाने का कार्य 
शुरू हुआ। इस प्रकार की हल्की रेल लाइन बनाने के लिए काफ़ी समर्थन मिला। पूरे ब्रिटिश साम्राज्य में सर्वप्रथम ऐसी 
घटना थी, जिसमें किसी स्थानीय शासक ने अपनी रेलवे लाइन बनाने का निर्णय लिया था। इसका पूरा श्रेय खाण्डेराव 
गायकवाड़ को जाता है, जिन्होंने इभोई से मियागांम तक 2 फुट 6 इंच चौड़ाई वाली नैरोगेज लाइन वर्ष 862 में बनवायी। 


ब विमलेश चन्द 


रष 2040 एवं 2044 पश्चिम रेलवे 
व भारतीय रेल के लिए एक 

गौरवपूर्ण वर्ष है। वर्ष 200-47 
में जहाँ पश्चिम रेलवे अर्थात्‌ बीबी एवं 
सीआईआर के द्वारा चलाई गई प्रथम 
रेलगाड़ी के 450 वर्ष पूर्ण हुए, जिसके 
अन्तर्गत बड़ी लाइन की प्रथम रेलगाड़ी 9 
जनवरी, 486 को भरूच से बड़ौदा के 
बीच चलाई गई थी और इसी दिन प्रथम 
बड़ी लाइन के पहली रेलवे स्टेशन बड़ौदा 
रेलवे स्टेशन का उद्घाटन भी हुआ था। 
इसके अन्तर्गत 9 जनवरी, 2044 को 
450 गौरवपूर्ण वर्ष पूर्ण हो गये। उसी वर्ष 
पश्चिम रेल ने भी अपनी स्थापना का 60 
वर्ष पूर्ण किया। इन ऐतिहासिक घटनाओं में 
प्रथम बड़ी लाइन की रेलगाड़ी चलाने में 
तथा मियागाम और डभोई के बीच चलाई 
गई प्रथम नैरोगेज रेल सेवा की शुरूआत 
कराने का प्रमुख श्रेय बड़ौदा के 
गायकवाड़-राजघराने को जाता है। बड़ौदा 
के महाराजा बीबी एवं सीआईआर को 


काफी सस्ते दामों में जमीन देने, आर्थिक 
सहयोग एवं निर्माण सहयोग देने में अग्रणी 
थे, जिसके कारण ये रेल-लाइनें 
सफलतापूर्वक बन सकीं तथा उन्होंने 
अपनी रियासत के अनेक शहरों को 
नैरोगेज रेल लाइन से जोड़ते हुए इन सभी 
शहरों को बीबी एवं सीआईआर की बड़ी 
लाइन से सम्पर्क स्थापित कराया, जिसके 
कारण बड़ौदा रियासत के दूर-दराज के 
नगर भी मेन रेलवे लाइन से जुड़ गये। रेल- 
वे तथा अपनी प्रजा के प्रति गायकवाड़- 
महाराजाओं के इसी लगाव ने आज पश्चिम 
रेलवे को काफी ऊँचाई तक ले जाने में 
एक महत्त्वपूर्ण भूमिका अदा की है। 


बड़ौदा रियासत रेलवे का इतिहास 


बड़ौदा के शासक सर खाण्डेराव 
गायकवाड़ (4828-4870) ने सर्वप्रथम 
अपने राज्य के महत्त्वपूर्ण व्यापारिक केन्द्र 
डभोई की बीबी एवं सीआईआर के मेन 
लाइन के रेलवे स्टेशन मियागाम से जोड़ने 
के लिए हल्की रेलवे लाइन के रूप में 
नैरोगेज रेल लाइन बनाने का निर्णय वर्ष 


860 में लिया, जिसके फलस्वरूप 20 
मील लम्बी रेलवे लाइन डभोई से बनाने 
का कार्य शुरू हुआ। इस प्रकार की हल्की 
रेल लाइन बनाने के लिए काफी समर्थन 
मिला। 

पूरे ब्रिटिश साम्राज्य में सर्वप्रथम ऐसी 
घटना थी, जिसमें किसी स्थानीय शासक ने 
अपनी रेलवे लाइन बनाने का निर्णय लिया 
था। इसका पूरा श्रेय खाण्डेराव गायकवाड़ 
को जाता है, जिन्होंने डभोई से मियागाम 
तक 2 फुट 6 इंच चौड़ाई वाली नैरोगेज 
लाइन वर्ष 4862 में बनवायी। इसकी 
शुरूआत ट्राम-वे के रूप में की गई थी। 
इससे भारत के अन्य राज्यों में भी इसी तरह 
की रेल-लाइन बनाने को प्रोत्साहन मिला। 
बड़ौदा रियासत द्वारा अपनी रेलवे को 
प्रशासनिक यूनिट के रूप में चलाने के 
लिए पाँच मण्डलों- पहला बड़ौदा 
डिवीजन में डभोई और पेटलाद लाइन, 
दूसरा काडी डिवीजन, तीसरा अमरेली 
डिवीजन, चौथा ओखा मण्डल ताह्लुका 
तथा पाँचवाँ नवसारी मण्डल में बाँटा गया 
था, जिसमें नैरोगेज रेल सेवा बड़ौदा तथा 
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नैरोगेज-रेलसेवा 


नवसारी मण्डल में चलाई गई थी तथा बड़ी 
लाइन में आनन्द से पेटलाद, तारापुर से 
खम्भात, मीटरगेज-लाइन में काडी 
डिवीजन में महेसाना ग्रुप ऑफ़ लाइन्स, 
अमरेली डिवीजन में खिजडिया-धारी- 
विसावद लाइन, ओखा मण्डल तालुका में 
द्वारका-ओखा लाइन, नैरोगेज में बड़ौदा 
मण्डल का डभोई एवं पेटलाद तथा 
नवसारी मण्डल में कोसाम्बा-उपरपाड़ा एवं 
बिलीमोरा से वैधाई नैरोगेज रेल लाइन 
शामिल थी। इन सभी रेललाइनों का 
स्वामित्व बड़ौदा रियासत का था तथा इनमें 
स्थानीय स्टेट का भी योगदान था। इन सभी 
की प्रशासनिक देखभाल सरकार के 
सार्वजनिक निर्माण विभाग द्वारा की जाती 
थी तथा 30.9.4924 तक इनके प्रबन्धन 
का कार्य बीबी एवं सीआई आर द्वारा किया 
जाता था। इसके बाद इसे बड़ौदा स्टेट ने 
अपने अधीन ले लिया। 4 अगस्त, 949 
को इसे सरकार ने बीबी एवं सीआईआर में 
शामिल कर लिया तथा 5 नवम्बर, 954 
को इसे पश्चिम रेलवे का गठन होने पर 
पश्चिम रेलवे में मिला लिया गया। 


इभोई-मियागाम रेल लाइन का 
इतिहास 

बड़ौदा के महाराजा सर खाण्डेराव 
गायकवाड़ द्वारा अपने साम्राज्य के मुख्य 
व्यापारिक केन्द्र डभोई को मियागाम से 
जोड़ने के लिए 2 फुट 6 इंच चौड़ाईवाली 
ट्राम-वे बनाने का निर्णय लिया गया था। 
इसका मुख्य कारण कपास, अनाज तथा 


नैरोगेज रेलवे के प्रमुख सूत्रधार- 
गायकवाड़ राजवंश के कर्णधार 


ृ रह । अ 

भारत की पहली नैरोगेज रेल-प्रणाली के सूत्रपात एवं उसके विकास में बड़ौदा के 
गायकवाड़-राजघराने के तत्कालीन महाराजाओं एवं दीवान ने प्रमुख भूमिकाएँ अदा 
कीं। यहाँ प्रदर्शित छायाचित्रों में इन्ही प्रमुख सूत्रधारों को दर्शाया गया है। इनमें से 
महाराजा खाण्डेराव गायकवाड़ को 862 में डभोई एवं मियागाम के बीच 2 फीट 6 
इंच चौड़ाईवाली देश की पहली नैरोगेज लाइन के निर्माण का श्रेय दिया जाता है। इस 
लाइन के जरिये 864 में बड़ौदा पहुँचनेवाली बी.बी. एण्ड सी.आई की बड़ी रेललाइन 
से डभोई स्टेशन को जोड़ा जा सका। डभोई-मियागाम रेललाइन पर परिचालन के लिए 
जो इंजन मंगवाए गये, उनका वजन सह पाने में रेल की पटरियाँ सक्षम नहीं थी। इसलिए 
इस रेललाइन के पुनर्निर्माण का कार्य अप्रैल, 869 में महाराजा मल्हारराव गायकवाड़ 
के शासनकाल के दौरान शुरू किया गया। अपेक्षाकृत भारी पटरियोंवाली रेललाइन 
बिछाए जाने के बाद 08 अप्रैल, 873 को इस रेलमार्ग पर परिचालन पुनः शुरू किया 
जा सका। यह ऐतिहासिक रेललाइन आगे चलकर अन्य रियासती प्रदेशों के लिए 
नैरोगेज रेलवे के निर्माण के जरिये उन इलाकों के बहुमुखी विकास की दिशा में आदर्श 
मिसाल साबित हुई। 04 जुलाई, 880 को प्रतापनगर में गोयागेट रेलवे स्टेशन 
जनसामान्य के लिए खोला गया, जिसके जरिये बड़ौदा शहर रेलमार्ग द्वारा डभोई से 
जुड़ पाया। इसके फलस्वरूप वर्ष 880 में रेलवे ने आमदनी के नये कीर्तिमान स्थापित 
किये, जिन्होंने गायकवाड़ राजघराने के तत्कालीन दीवान सर टी. माधवराव के इस 
अनुमान को सच साबित कर दिया कि रेल-प्रणाली को व्यवहार्य बनाने के लिए बड़ौदा 
शहर को रेलवे से जोड़ा जाना बहुत जरूरी है। 


्ो इंजनों की रोमांचक दास्तान है काफी पुरानी 
इनकी घड़कनें चलाते थे कोयला और पानी 


आज की नयी पीढ़ी के लिए यह बात किसी अजूबे से कम नहीं है कि वर्तमान में 
बिजली और डीजल से चलनेवाली रेलगाड़ी किसी जमाने में भाप इंजनों से चला 
करती थी। इन भाष इंजनों की धड़कनें चलाने के लिए कोयले और पानी की 
जरूरत पड़ती थी, जिसके लिए सफ़र के दौरान इन भाप इंजनों को जगह-जगह 
रुककर पानी भरवाना पड़ता था। यहाँ पेश नजारा डभोई और मियागाम के बीच 
देश की सा नैरोगेज-प्रणाली के ऐसे ही एक भाष इंजन को पानी भरवाते हुए 
दर्शा रहा है। 


प्रताप नगर वर्कशॉप ने जारी रखा विकास का सिलसिला 
लॉर्ड चेम्सफोर्ड ने 499 में रखी थी इसकी आधारशिला 


ज 


के ४ (| 4 


नैरोगेज के ऐतिहासिक नेटवर्क के सुचारू संचालन में वडोदरा ने हमेशा अहम 
भूमिका निभाई है। यहाँ स्थापित नैरोगेज कारखाना जहाँ अनेक ऐतिहासिक 
गतिविधियों का गृवाह रहा है, वहीं आसपास के इलाकों के बहुमुखी विकास में 
इसका अमूल्य योगदान रहा है। इसी ऐतिहासिक कारखाने के 4949 में हुए 
शिलान्यास समारोह की दुर्लभ तस्वीर यहाँ पेश की जा रही है, जिसमें प्रतापनगर 
नैरोगेज कारखाने की आधारशिला रखते हुए तत्कालीन शासक लार्डस चेम्सफोर्ड 
तथा उस अवसर पर मौजूद अन्य अधिकारी एवं मेहमान दिखाई दे रहे हैं। 


लकड़ी को रेलवे द्वारा ढुलाई करने के 
लिए बताया गया था। इसके लिए बहुत 
कम वजनवाली रेललाइन बिछायी गयी, 
जिससे कि इस ट्राम को पशु-शक्ति द्वारा 
खींचा जा सके | इसके लिए 43 पाउंड प्रति 
यार्ड/एल बी की रेललाइन बिछायी गयी, 
जिसपर 4 से 6 डिब्बोंवाली ट्रेन को दो 
बैलों द्वारा खींचा जाता था। इसकी 
शुरूआत वर्ष 4862 में हुई। इस ट्राम-वे 
की गति 3 मील प्रति घंटा तक होती थी। 
महाराजा खाण्डेराव जी ने नीलस एण्ड कं. 
ग्लासगो (युनाइटेड किंगडम) से वर्ष 
१863 में 3 भाप इंजन भी खरीदे, जिसमें 
प्रत्येक का दाम 43 हजार रुपये था किन्तु 
ये वजनी इंजन इस हल्के रेल लाइन पर 
नहीं चल सकते थे, जिसके कारण इन 
इंजनों को भविष्य में उपयोग के लिए 


नेरोगेज ओर ब्रॉडगेज का 
अनूठा है संगम 
विकास को दी गति, 
जीवन रेखाओं ने हरदम 


देश के बहुमुखी विकास में रेल- 
प्रणाली ने हमेशा महत्त्वपूर्ण भूमिका 
निभाई है। इस रेल-प्रणाली के 
अंतर्गत देश के विभिन्‍न भागों में 
नैरोगेज, मीटरगेज एवं ब्रॉडगेज 
सहित विविध चौड़ाइयोंवाली रेल- 
पटरियाँ बिछाई गयीं, जिन्हें कालांतर 
में यूनीगेज-प्रणठी के अधीन 
ब्रॉडगेज में रूपांतरित किए जाने का 
सिलसिला लगातार जारी है। नैरोगेज 
और ब्रॉडगेज के अनूठे संगम का 
यह दुर्लभ नजारा देश के सुदूर पूर्वी 
राज्य असम में स्थित लीडो ब्रिक 
वर्क्स फैक्ट्री के बाहरी इलाके का है। 
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इतिहास वर्तमान के लिए हमेशा कौतृहलभरी जिज्ञासा और रोचक जानकारी का स्रोत रहा है। पुरातत्त्व-विभाग द्वारा सहेजकर रखे 
गए ऐतिहासिक दस्तावेज आनेवाली पीढ़ी के लिए महत्त्वपूर्ण मार्गदर्शक की भूमिका निभाते हैं। यहाँ कुछ ऐसे ही ऐतिहासिक दस्तावेज 
प्रदर्शित किए गए हैं, जिनमें से 874 से पहले दो दस्तावेज डभोई ब्रांच रेलवे की निविदाओं से सम्बन्धित हैं, जबकि तीसरे दस्तावेज 
में तत्कालीन बॉम्बे, बरोडा एण्ड सेन्ट्रल इण्डिया रेलवे द्वारा 880 में वसूले जानेवाले मालभाड़े का जिक्र किया गया है। 


गोदाम में रख दिया गया। इन इंजनों का बैल, ऊँट और हाथी थे कभी यातायात के साधन 
नाम डभोई-4, डभोई-2 तथा डभोई-3 

था। बाद में बड़ौदा रियासत के महाराजा ५ ऐेल के जरिये आईं क्रांति ने बढ्ला जनजीवन 
सयाजीराव गायकवाड़-तृतीय ने डभोई - रे जल 
मियागाम रेललाइन को 30 पाउंड प्रति 
वार्ड/एल बी में बदलने का निर्णय लिया, 
जिसके लिए बम्बई के एक ठेकेदार 
रुस्तमजी नेरोजी ने 22.09.4874 को 
ठीका जमा किया। 40.40.874 को 
बड़ौदा के महाराजा के प्रतिनिधि दीवान 
गोपाल राव मैराल तथा रुस्तम जी नैरोजी 
के बीच समझौता हुआ तथा यह रेललाइन 
बदलने के बाद 32.3 किमी लम्बी 
रेललाइन दिनांक 08.4.873 को इस 
अधिक क्षमता के साथ रेल लाइन को के $ 
यातायात हेतु खोल दिया गया। गोदाम में दिनांक 6 अप्रैल, 4853 को जब एशिया की पहली सवारी रेलगाड़ी बोरीबंदर से 
रखे उपर्युक्त तीनों इंजनों को बाहर ठाणे स्टेशन तक चली, तो इसने इस महाद्वीप में इंसानी तहजीब और जिंदगी के 
निकाला गया तथा इस परिवर्तित रेललाइन मायने ही बदल दिये तथा औद्योगिक एवं सामाजिक क्रांति के एक नये दौर का 
पर चलाया गया, किन्तु इन भाप इंजनों को सूत्रपात हुआ। बैल, ऊँट, हाथी और घोड़े-जैसे यातायात के प्रचलित साधनों की 
4880 तक नियमित रूप से नहीं चलाया जगह रेलगाड़ी ने ले ली। फ़ासले मिटाने के फ़ैसलों पर अमल करती हुई रेलगाड़ी 
जाता था। इस परिवर्तन के बाद इस रेल की ये ऐतिहासिक तस्वीरें डभोई-मियागाम नेरोगेज खण्ड के एक स्टेशन की हैं, 
लाइन को बीबी एवं सीआईआर कं. को जिसमें तत्कालीन रेलगाड़ियों के साथ-साथ वहाँ तक माल और सवारियाँ 
परिचालन हेतु दे दिया गया। बाद में इस पहुँचानेवाले हाथी, ऊँट और बैल भी नजर आ रहे हैं। 
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दो है मुम्बई की लोकल ट्रेन जैसी रेल बस की कहानी 
दोनों छोटों पर ड्राइवर केबिन की परम्परा है पुरानी 


उसे यहाँ की दोनों छोरों पर ड्राइवर केबिन वाली छोकल ट्रेन बहुत अचम्भित करती 
है। मगर बहुत कम लोग यह जानते हैं कि छोर बदलने की परेशानी से छुटकारा 
पाने के लिए शुरू की गई यह परम्परा दरअसल बहुत पुरानी है और इसे पश्चिम 
रेलवे की पूर्वज रेलवे “बॉम्बे, बरोडा एण्ड सेन्ट्रल इण्डिया रेलवे” अपनी रेल बस 
के तौर पर अपना चुकी थी, जिसके दोनों सिरों पर ड्राइवर होने से इसकी लगातार 
फेरियों का यथाशीघ्र परिचालन बिना छोर बदले हो पाता था, यहाँ पेश है इसी 
ऐतिहासिक रेल बस का एक दुर्लभ चित्र। 


रेल के जरिये शाही सफर की देखिये जरा तैयारी 


वडोदरा के गायकवाड़ राजघराने ने डभोई एवं मियागाम के बीच देश की पहली 
नैरोगेज-लाइन बिछाने में प्रमुख भूमिका निभायी। इस राजघराने के सभी शासकों 
का रेलवे के प्रति विशेष लगाव रहा और वे अक्सर रेल के सफ़र का आनन्द उठाते 
थे। यहाँ प्रदर्शित छायाचित्र में नवसारी स्टेशन पर ऐसे ही एक रेल सफ़र पर जाने 
के लिए वडोदरा के तत्कालीन महाराजा की शाही सवारी के आगमन का 
ऐतिहासिक नजारा दिखाई दे रहा है। 


रेल लाइन को बड़ी लाइन में बदलने के 
लिए सरकार ने प्रस्ताव किया, किन्तु उस 
समय बड़ौदा के दीवान सर टी. माधवराव 
जी ने गेज-परिवर्तन करने से मना कर 
दिया। उपर्युक्त तीन भाप इंजनों के अलावा 
बाद में तीन और भाप इंजन इस लाइन पर 
चलाने के लिए मंगाए गये। डभोई- 
मियागाम रेल लाइन का डिजाइन एवं 
निर्माण-कार्य बड़ौदा के गायकवाड़ के 
लिए मि. ए. डब्ल्यू. फोर्ड ने किया था। 
डभोई में नैरोगेज रेल-इंजनों के लिए एक 
शेड बनाया गया था, जो वर्ष 4977 में 
अपने शिखर पर था। तब इस शेड में 
नैरोगेज के 40 भाप इंजनों का रख-रखाव 
होता था। उस समय यह शेड भारत का 
सबसे बड़ा नैरोगेज भाप इंजन का शेड 
था। उस समय पश्चिम रेलवे में कुल 89 


दो सो साल पुराने भाप इंजन 
का दुर्लभ नजारा रेल के 
पहियों ने जब ओद्योगिक 
क्रांति को पुकारा 


न््क्नु 


निर्माण और परिचालन की अपेक्षाकृत 
कम लागत के कारण नैरोगेज इंग्लैड, 
जापान, न्यूजीलैण्ड और दक्षिण 
अफ्रीका सहित दुनिया के कई देशों में 
रेल-प्रणाली का सबसे पसंदीदा विकल्प 
मानी गई और अनेक औद्योगिक 
इकाइयों द्वारा अपने माल के परिवहन 
के लिए नैरोगेज को ही प्राथमिकता दी 
गयी। दुनिया में नैरोगेज-लाइन पर भाष 
इंजन का सबसे पहला वाणिज्यिक 
उपयोग 4842 में इंग्लैण्ड के लीड्स 
इलाके में मिडिलटन रेलवे द्वारा कोयले 
के परिवहन के लिए किया गया। यहाँ 
पेश है उसी ऐतिहासिक भाप इंजन 
'सालामनका' का एक दुर्लभ चित्र। 
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ध्डा इंजन हैं इतिहास की अनमोल धरोहर : 
यादगार है धुएँ के शहंशाह का रोमांचक सफुर 


जया 


४ "ता 5९ 


आज से 465 साल पहले जब भारत में रेलगाड़ी का परिचालन शुरू हुआ, तो उस जमाने के लोगों के लिए यह बेहद आश्चर्य और 
कौतूहल का विषय थी। छुक-छुक-छुक-छुक करते हुए सुमधुर सीटी बजाता भाप का इंजन जब रेलगाड़ी लेकर पटरियों पर दौड़ता 
था, तो उसे देखने और निहारने के लिए लोगों की भीड़ लग जाती थी। धुएँ के शहंशाह का यह रोमांच कुछ वर्षों पहले तक देश के 
अनेक हिस्सों में तब तक जारी रहा, जब तक आधुनिकतम प्रौद्योगिकी से युक्त डीजल और बिजली के इंजनों के स्वागत के लिए भाप 
इंजनों को विदा नहीं कर दिया गया। यहाँ पेश तस्वीरें नैरोगेज के ऐतिहासिक भाष-इंजनों का दीदार करवा रही हैं, जिनमें से एक भाष 
इंजन डभोई रेलवे स्टेशन पर खड़ा है, जबकि दूसरी तस्वीरों में धुएँ की जुगाली करते हुए आकर्षक भाप इंजन अपना रोमांचक सफर 


तय करते नजर आ रहे हैं। 


नैरोगेज भाप इंजन कार्यरत थे। बड़ौदा 
रियासत की नैरोगेज रेल-लाइनें डभोई से 
पाँच दिशाओं में जाती थीं, जिनकी कुल 
लम्बाई 359 किमी थी तथा यहाँ से 42 
रेलगाड़ियाँ चलती थीं। 


गायकवाड़ रेलवे का प्रमुख कीर्तिमान 


बड़ौदा के महाराजा सयाजीराव तृतीय ने 
रेलवे के विस्तार में काफ़ी रुचि ली तथा 
इसके लिए काफी पूँजी भी लगायी। अपने 
शहर बड़ौदा में नैरोगेज रेल-प्रणाली के 
और अधिक विकास के लिए गोया गेट 
(प्रतापनगर ) को अत्यन्त विकसित किया। 
इन कीरतिमानों से 4. प्रथम नैरोगेज रेलवे 
लाइन की शुरूआत की गई | 2. गायकवाड़ 
बड़ौदा स्टेट रेलवे ने जहाँ पूरे एशिया में 
प्रथम नैरोगेज रेल लाइन बनाकर कीर्तिमान 
स्थापित किया, वहीं वर्ष 4925 में 
महाराजा के लिए लन्दन से निरीक्षण कार 
भी मंगाई गई, जो पेट्रोल से चलती थी, 
जिसमें 20 हार्सपावर का पेट्रोल इंजन लगा 
था। 3. इसके बाद एक और ख्याति 


अर्जित की गई, जब वर्ष 4932 में 
डीजल-इलेक्ट्रिक रेल कार मँगाई गई जिसे 
933 में चलाया गया। यह विश्व की 
सर्वप्रथण डीजल इलेक्ट्रिक रेलकार थी। 


इभोई से जुड़नेवाले रेलखण्डों की 
शुरूआत 

4. डभोई से जुड़नेवाले रेलखण्डों में 
सर्वप्रथम डभोई-मियागाम खण्ड की 
शुरूआत वर्ष 4862 में हुई थी। इसके 
बाद 2. डभोई-चांदोद खण्ड की शुरूआत 
45.04.4879 को हुई तथा अगला खण्ड 
3. डभोई-सांखेड़ा भादरपुर खण्ड 
7.09.4879 को शुरू हुआ। इसके बाद 
4. डभोई-गोयागेट खण्ड की शुरूआत 
04.07.880 को हुई तथा अगला खण्ड 
5. डभोई-जारोड की शुरूआत 
5.44.4943 को हुई, जिससे जारोड 
खण्ड को 20.07.4993 को, प्रतापनगर- 
डभोई खण्ड को 02.0.2008 को तथा 
सांगखेडा खण्ड को 05.9.990 को बंद 
कर दिया गया। 


विश्व का सबसे बड़ा नैरोगेज रेल जंक्शन 


नैरोगेज रेलवे के पूर्ण परिचालन के समय 
डभोई न केवल भारतीय रेल का बल्कि 
विश्व में नैरोगेज रेलवे का सबसे बड़ा 
नैरोगेज जंक्शन था, जहाँ से कुल पाँच रेल- 
वे लाइन अलग-अलग दिशा में जाती थी। 
नैरोगेज ढीजल इंजन का परिचालन 


दिनांक 28 जून, 990 को प्रतापनगर में 
नैरोगेज डीजल शेड की स्थापना की गई 
तथा 20 नये नैरोगेज डीजल इंजन लाए 
गये। भाप इंजनों की जगह डीजल इंजन 
लगाए जाने लगे और अगले 4 वर्षों में 
सभी नैरोगेज रेलखण्डों पर डीजल इंजन 
चलाए जाने लगे। अन्तिम भाप इंजन 
49.4.4995 को प्रतापनगर से डभोई तथा 
वापस डभोई से प्रतापनगर के बीच चलाया 
गया। इसके बाद भाप-इंजनों का परिचालन 

पूर्णतः बंद हो गया। 
(लेखक सहायक मण्डल यान्त्रिक 
इंजीनियर, भावनगर हैं) 
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हँसाती-रुलाती भारतीय ऐल 


भारतीय रेल को भारत की जीवन रेखा कहते हैं। इसलिए तो उसे एशिया के सबसे बड़े रेल-नेटवर्क का खिताब प्राप्त है। 
पिछले ॥65 वर्षों से जनता की सेवा में चौबीसों घंटे तत्पर, सबसे बड़े नियोक्ता के रूप में सोलह लाख कर्मचारियों का संगठन 
मामूली है क्या? उसके पास इतने कर्मचारी हैं कि चाहें तो वो अलग से तीसवें राज्य के रूप में एक 'रेल राज्य' की मांग कर 
सकते हैं! वैसे भारतीय रेल दूर से देखने में भले ही दुबली-पतली दीखती हो, लेकिन उसके दिल में जितनी जगह है, शायद 
ही किसी परिवहन सेवा के अन्दर हो। प्लेटफॉर्म पर चाहे कितने भी यात्री खड़े हों, सबको पाँव मिनट के अंदर भीतर खींचकर 
बैठ या समा लेने की अद्भुत क्षमता है इसमें। 


ब रमेश कुमार 


गभग पचीस वर्षों तक दूरस्थ 
िड में नौकरी करने के कारण 

रेल यात्रा का एक ठीकठाक 
अनुभव रहा है या यूँ कहें कि जनरल और 
शयनयान कक्ष में यात्रा के दरम्यान एक 
बड़ा वक़्त गुजरा। बारह-पन्द्रह घंटे की 
यात्रा में स्टेशन, प्लेटफॉर्म से लेकर बोगियों 
तक की धक्कमपेल, गर्दी, अधिकार-चिन्ता, 
बोगियों में घुसने की जुगत/तकनीक, सीटों 
पर आधिपत्य, मृदुलता से सीट पाने की 


कवायद, निष्ठुरता से आग्रह ठुकराने की 
कला.. जगह घेरने की कलाकारी, 
खिड़कियों से रुमाल या तौलिया फेंककर 
सीटों की कराई गई रजिस्टरी, महिलाओं 
और बच्चों का खिड़कियों से कराया 
जानेवाला प्रवेश, सीट के भीतर बोरा और 
सूटकेस घुसेड़ने की जल्दी, झट से अपर 
बर्थ पर चढ़कर फैलने की प्रवृत्ति 

थूकने का लालच/उल्टी करने का 
डर/हरियाली निहारते चलने की आदत के 
कारण विंडो सीट की तरफ लपकने की 
जल्दी, मैगजीन खोलकर एलीट वर्ग 


दिखाने का दिखावटीपन, हर वेंडर से 
खाद्य-पदार्थों का मूल्य पूछकर मन 
मसोसकर बैठने का दर्द, शौचालय तक 
पहुँचने के लिए की गई मशक्कत, पंखे के 
ऊपर जूतों को संतुलित करने की कला, 
ऐसी तमाम घटनाओं और मनोवृत्तियों का 
साक्षी रहा हूँ मैं। 

भारतीय रेल को भारत की जीवन रेखा 
कहते हैं | इसलिए तो उसे एशिया के सबसे 
बड़े रेल-नेटवर्क का खिताब प्राप्त है। 
पिछले 465 वर्षों से जनता की सेवा में 
चौबीसों घंटे तत्पर, सबसे बड़े नियोक्ता के 
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शी में सोलह लाख कर्मचारियों का 
संगठन मामूली है क्या? उसके पास इतने 
कर्मचारी हैं कि चाहें तो वो अलग से 
तीसवें राज्य के रूप में एक 'रेल राज्य' की 
मांग कर सकते हैं! 
वैसे भारतीय रेल दूर से देखने में भले 
ही दुबली-पतली दीखती हो, लेकिन उसके 
दिल में जितनी जगह है, शायद ही किसी 
परिवहन सेवा के अन्दर हो। प्लेटफॉर्म पर 
चाहे कितने भी यात्री खड़े हों, सबको पाँच 
मिनट के अंदर भीतर खींचकर बैठा या 
समा लेने की अद्भुत क्षमता है इसमें। यदि 
आप चढ़ने का साहस कर लें, तो ऐसा 
कोई कारण ही नहीं कि वह आपको जगह 
न दे दे, भले ही शौचालय में ही क्‍यों न 
बिठाये... बिठायेगी जुरूर..! बहुत बड़ा 
और बरियार दिल होता है भारतीय 
रेल का। 
भारतीय रेल के जनरल बोगी ऐसे 
लंगर की तरह हैं कि उन्हें पता ही नहीं 
होता कि अगले घंटे या स्टेशन पर कितने 
यात्री/परीक्षार्थी/प्रदर्शनकारी/भक्त हाथ में 
बोरा टांगे या नारा बुलंद किये उसकी राह 
जोह रहे हैं। स्टेशन पर खड़े होते ही ट्रेन 
से उतरने और चढ़नेवालों की धक्कमपेल 
देखने लायक होती है। घुसने के लिये ऐसी 
मजबूत पकड़, उतरने के लिए ऐसा अटूट 
आत्मविश्वास कि दूसरी परिवहन सेवा हो 
तो स्टेशन पर ही उसकी रीढ़ की हड्डी 
चटक उठे। लेकिन अपनी रेल एक बार 
सांस खींचकर सरकते-सरकते रफ़्तार बना 
लेती है और छुकछुक-छुकछुक गीत गाते- 
बजाते निकल पड़ती है अपनी पटरी पर। 
बेहद सस्ते और रियायत दर पर 
लगभग बीस या तीस पैसे प्रति किलोमीटर 
की दर से यात्रा कराने की हिम्मत या 
कृव्वत सिर्फ भारतीय रेल के पास ही है। 
आज भी लोग सात रुपये में पच्चीस 
किलोमीटर का सफ़र तय करते हैं। वह 
बात अलग है कि उन्हें गर्मी के कारण सूखे 
हलक को तर करने के लिये चालीस रुपये 
में दो लीटर पानी खरीदना पड़ता है। 
मेरा अनुमान है कि भारत में उत्सर्जित 
कुल पसीने का सवा बारह से पौने तेरह 
प्रतिशत पसीना केवल जनरल बोगियों में 
उत्पादित या उत्सर्जित किया जाता है। 
जनरल बोगियों में आर्द्रता का स्तर हमेशा 
समुद्री तटों और ट्रॉपिकल वन्य प्रदेशों के 


पुराने जमाने के भाप इंजनों के ठाठ थे निराले : 
“लिटिल वंडर' के सारथि भी थे सचमुच मतवाले 


सन्‌ 4836 में इंग्लैंड में शुरू हुई फेस्टिनॉग रेलवे कं. दुनिया की सबसे पुरानी आज 
भी परिचालित नैरोगेज रेलवे कम्पनी है। इस कम्पनी को भाप इंजन से चलनेवाली 
विश्व की सबसे पहली यात्री एवं मालगाड़ी-सेवाएँ मुहैया कराने का श्रेय प्राप्त है। 
यह कम्पनी अपने कई भाप इंजनों में से कुछ इंजन आज भी चलाती है, जिनमें 
इस कम्पनी का पूरी दुनिया में मशहूर फेयरली डबल लोकोमाटिव 'लिटिल वंडर' 
भी शामिल है। दुनिया का यह पहला डबल फेयरली इंजन रॉबर्ट फेयरली द्वारा 
विकसित किया गया था, जिसके दोनों छोरों पर चिमनियों के साथ बीच में एक 
लम्बा बॉयलर था। इस तरह के इंजनों की खासियत यह थी कि ये इंजन अपेक्षाकृत 
अधिक लम्बी रेलगाड़ी का परिचालन भी आसानी से करने में सक्षम थे और 
घुमावदार मोड़ों पर भी इन्हें कोई कठिनाई नहीं आती थी। फेस्टिनॉग रेलवे कम्पनी 
इस तरह के इंजनों का निर्माण वर्तमान में भी करती है। यहाँ प्रदर्शित तस्वीर में हम 
मशहूर 'लिटिल वंडर' इंजन के साथ-साथ उसे चलानेवाले और उसका रखरखाव 


करनेवाले रेलकर्मियों का भी दीदार कर सकते हैं। 


तकरीबन बराबर बना रहता है। जितना 
वाष्पोत्सर्जन जनरल बोगियों की 
खिड़कियों से होता है, वह दो सौ हेक्टेयर 


के जंगल में स्थित वृक्षों की पत्तियों के 
पर्णरंध्रों से तकरीबन चौबीस गुना अधिक 
है। गर्मी में दो दिन जनरल बोगी में यात्रा 
के बाद कोई यात्री जब छब्बीस किलो 


मेरा अनुमान है कि भात में... बक्से-बोरी वजन और अपने ही शरीर की 
उत्सर्जित कुल पसीने का सवा असहनीय दुर्गंध के साथ स्टेशन पर गिरता 
है, तो उसकी केवल एक ही तमन्ना शेष 
बारह से पौने तेरह प्रतिशत पसीना बचती है कि मालिक दो बाल्टी शीतल 
केवल जनरल बोगियों में जल और एक गमकउवा साबुन मिल जाये 
उत्पादितया उत्सर्जित किया तो जीवन बदल जाये..! लाख कमाकर 
जाता है। जनरल बोगियों में आने के बाद भी 2 लक तीन फीट दूर से 
आर्ट्रता ह्गे समुद्री गमछा पकड़ाकर चली जाती हैं। मनभर 
तो का स्तर हमेशा मु गं नहाने, खाने और पाँच घंटे सोने के बाद 
तटों और ट्रॉपिकल वन्य प्रदे१ कहीं जाकर वह आम यात्री मुख्य धारा में 
के तकरीबन बराबर बना रहता रा है 3 यात्री यदि पा 
वाष्पेत्सर्जन जनरल कमाने के वास्ते किसी सदूर प्रदेश च 

है। जितना नजनरल  जतेहैंतोवेरेलयात्रा की दुर्गति के भय से 
बोगियों की खिड़कियों से होता है, . सालभर लौट ही नहीं पाते और जो पाँच 
वहदो सौहेक्टेयर के जंगलमें. दिन की टी में में लौटते का अगले 
क्षों की पत्तियों के पर्णरध्रों पच्चीस दिन केवल इसी भय से नहीं जा 

को 883 ये पतते वो ट्रेन में चढ़ेंगे कैसे 
तकर॑बिन वबिसि गुना यह भी एक कड़वा सच है कि यदि 
अधिक है। भारतीय रेल अपने यात्रियों के लिये एक 
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कभी चला करती थी ऐसी अनोखी रेलगाड़ी 
जो होती थी आधी सवारी और आधी मालगाड़ी 


भारत में रेलगाड़ी का इतिहास काफ़ी रोचक और रोमांचक रहा है। जन-परिवहन 
के सबसे सशक्त माध्यम के रूप में रेलगाड़ियाँ रोज़ाना देश के लाखों मुसाफिरों 
और टनों सामान को उनकी मंजिलों तक पहुँचाती हैं। हम सभी के लिए यह एक 
रोचक तथ्य है कि किसी जमाने में ऐसी मिश्रित रेलगाड़ी भी चला करती थी, जिसमें 
आधे डिब्बे सवारियों के लिए होते थे और बाकी डिब्बे मालगाड़ी के रूप में माल 
लदान के लिए रहते थे। यहाँ पेश तस्वीर में ऐसी ही एक अनोखी रेलगाड़ी दिखाई 
दे रही है, जो किसी जमाने में डभोई और मियागाम के बीच देश की पहली नैरोगेज 


रेल लाइन पर अपना सफर तय करती थी। 


विशाल हृदय रखती है तो भारत का जन 
भी उसपर अगाध विश्वास करता है। लाख 
परेशानियों और जिल्लत के बाबजूद कभी 
वह रेल से नाराज नहीं होता..। वह दो घंटे 
जनरल की लाइन में खड़े होकर टिकट 
लेता है और साथ-ही-साथ अपने भारी- 
भरकम सामान को भी लाइन के साथ 
खिसकाता चलता है। यह जानते हुए कि 
ट्रेन प्लेटफॉर्म नं. फलां के सामने खड़ी 
होगी.... लेकिन वह रफ़्तार से अंदाज 
लगाता है कि जनरल बोगी कहाँ ठहरेगी ... 
और उसी अंदाजे पर वह पूरे प्लेटफॉर्म पर 
दौड़ता है। यात्री के दोनों हाथ में बीस- 
बाइस किलोग्राम वजन के बावजूद वह 
तीस किलोमीटर प्रति घंटे की रफ़्तार से 
दौड़ता है और उसकी पत्नी मध्यम हील की 
सैंडल पर भचकते-सम्भछते दस 
किलोमीटर प्रति घंटे की रफ़्तार से दौड़ती 


है। आप जरा सोंचे कि वजन, बक्सा, 
रफ़्तार और पत्नी के बीच सामञझस्य 
स्थापित करके ट्रेन पकड़ना कितना कठिन 
होता होगा! 

आप तनिक विचार करें कि यदि 
आपके घर किसी आयोजन में सौ व्यक्तियों 
का प्रबंध हो और डेढ़ सौ मेहमान आ जायें 
तो आपकी कैसी दशा होगी ... और जो 
अतिरिक्त पचास बिन खाये लोटेंगे, तो वे 
कितना अपमानित महसूस करेंगे... और 
आपका कितना उपहास करेंगे.! लेकिन 
भारतीय रेल रोज ऐसे आयोजन कराती है 
अपने सीट की उपलब्धता के सापेक्ष तीन 
गुना टिकट बेचती है। एक के ऊपर एक 
बेठवाती है। गली, फाटक से लेकर 
शौचालय तक एक पैर पर खड़ा करवाती 
है। बहत्तर लोगों के ऑक्सीजन को तीन 
सौ बहत्तर से खींचवाती है। समान और 


शौचालय के नाम पर अच्छे-भले आदमी 
को चार गाली सुनवाती है। आरपीएफ के 
सिपाही से बक्सा तौलवाती है सौ से डेढ़ 
सौ रुपये वजन के नाम पर वसूलवाती है। 
आईकार्ड चेक करवाती है... आतंकवादी 
की तरह संदेह करवाती है और फिर पचास 
रुपये लेकर देश का नागरिक बनवाती है। 
मोबाइल के भीतर अश्लील विडियो की 
जाँच करवाकर पचास रुपये का दण्ड 
लगवाती है। हर चार स्टेशन के बाद 
हिजड़े को चढ़वाती है.. दो-दो तमाचे के 
साथ पच्चीस-पचास वसूलवाती है। दस 
रुपये में दो प्लेट के नाम पर एक पूड़ी के 
दस रुपये के हिसाब से चालीस रुपये 
छिनवाती है। टीटी से साधारण और 
एक्सप्रेस का अन्तर बताकर यात्री पर दण्ड 
लगवाती है। स्टेशन पर टीसी से 
पकड़वाकर अन्तिम वसूली के साथ रिहाई 
पर खूब मुस्कुराती है और जनरल में सफ़र 
करनेवाली जनता एक सौ अटूठाईस रुपये 
के टिकट के साथ दो सौ पचहत्तर रुपये 
अतिरिक्त लुटाकर, जान बचाकर, 
मुस्कुराकर इतने सारे अपमान भुलाकर 
फिर दस दिन के भीतर टिकट के लाइन में 
खड़ी हो जाती है। क्या भारतीय जनता 
मामूली प्रेम करती है भारतीय रेल को ! 

भारतीय रेल के जनरल डिब्बों में यात्रा 
करनेवाला यात्री आज तक यह समझ ही 
नहीं पाया कि जो टिकट उसने खरीदा है, 
उसके वास्तविक अधिकार की सीमा क्‍या 
है? कभी उसी टिकट पर पूरी बोगी का 
स्वामित्व मिल जाता है तो कभी पूरी बर्थ 
पर लोटरिया मारने को.... कभी चार इंच 
पर टिकाने के लिये हाथापाई की नौबत आ 
जाती है, कभी खड़ा होना मुहाल हो जाता 
है.... तो कभी शौचालय से आगे सरकने 
का मौका ही नहीं मिलता। 

कुल मिलाकर भारतीय रेल का 
दायित्व इस स्टेशन से उस स्टेशन तक 
पहुँचाने या पठाने का जिम्मा है, भले वह 
सुलाकर ले जाये, बिठाकर ले जाये, 
खड़ियाकर ले जाये, निहुराकर ले जाये, 
पेंट की बाल्टी पर टिकाकर ले जाये, 
शौचालय में लुकाकर ले जाये, पसीने में 
डुबाकर ले जाये, थप्पड़ खिलाके ले जाये, 
गारी सुनाकर ले जाये, यहाँ तक की ट्रेन 
की छत पर बिठाकर ले जाये...! पहुँचा 
दिया ..और जिम्मेदारी खत्म! 
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7 जयप्रकाश चौकसे 


ज कपूर के पास “रिश्वत” नामक 
रण कहानी थी, जिसकी पटकथा 
वे विजय तेंडुलकर से लिखवाना 
चाहते थे और इस विषय में उन दोनों की 
कुछ बैठकें हुई थीं। कहानी का नायक 
सेवानिवृत्त शिक्षक है और अपने दोस्तों के 
आग्रह पर अपने केंद्रीय मंत्री पुत्र से मिलने 
दिल्ली जाना स्वीकार करता है। पूरी फ़िल्म 
रेलगाड़ी के एक डिब्बे में घटित होती है। 
भारतीय रेल का एक डिब्बा देश की 
विविधता का प्रतीक है, जिसमें विभिन्‍न 
धर्मों और भाषाओं के लोग साथ-साथ यात्रा 
करते हैं। डिब्बे में बहुत भीड़ है, परंतु जैसे 
ही सफ़र शुरू होता है, सबको कहीं-न- 
कहीं स्थान मिल जाता है। सेवानिवृत्त 
शिक्षक, यात्रियों की बातें सुनता है और 
महसूस करता है कि यह डिब्बा रेल की 
पटरियों पर चलता हुआ भारत है। हर समय 
भारतीय रेलों में यात्रियों की संख्या 
न्यूजीलैंड और ऑस्ट्रेलिया की जनसंख्या 
के बराबर है। यात्रियों के अनुभवों से देश में 
अन्याय और असमानता-आधारित समाज 
की जानकारी मिलती है। राजकपूर के मन 
में यह बात थी कि उनकी फ़िल्म “'जागते 
रहो” की तरह देश की विसंगतियों और 
विषमताओं के बीच आम आदमी के कष्ट 
की कहानी होगी। बहरहाल उनकी मृत्यु के 
कारण यह फ़िल्म नहीं बनी और श्री विजय 
तेंडुलकर भी नहीं रहे। 
सिनेमा और रेल के सम्बन्ध तो सिनेमा 
के जन्म के साथ ही प्रारम्भ हो गए थे; 
क्योंकि लुमियर-बंधुओं की प्रारम्भिक 
फ़िल्मों में एक लघु फ़िल्म में रेलगाड़ी के 
प्लेटफॉर्म पर रुकने और यात्रियों के चढ़ने- 
उतरने के दृश्य थे। रेल-डकैती पर अनेक 
फिल्में बनी हैं। भारतीय सिनेमा में भी रेल- 
डकैती के दृश्य रखे गए हैं। दिलीप कुमार 
की “गंगा-जमुना' में रेल-डकैती का दृश्य 
बहुत रोमांचक बन पड़ा था और 'शोले' में 
भी उसी तर्ज का एक दृश्य था। इन दोनों 
फिल्मों में रेल-डकैती के दृश्य के लिए 
विदेशी विशेषज्ञ बुलाए गए थे। बलदेवराज 
चोपड़ा -ने-अमेरिकी फिल्म “द बर्निंग 
इन्फरनो' से प्रेरित होकर “द बर्निंग ट्रेन 
बनाई थी, जिसके लिए भारतीय रेल ने उन्हें 
भरपूर सहायता दी थी, परन्तु शूटिंग में हुए 


नुकसान की भरपाई नहीं होने के कारण 
सरकार ने फ़िल्म-शूटिंग के लिए रेल सेवा 
की दरों को बढ़ा दिया है। 

बोनी कपूर ने अपनी फिल्म “रूप की 
रानी, चोरों का राजा' में रेल-डकैती के दृश्य 
के लिए हैलिकॉप्टर इत्यादि की मदद ली 
और अत्यंत रोमांचक दृश्य बन पड़ा। यह 
अजीब बात है कि फ़िल्मकार रेल-डकैती 
के दृश्यों में रुचि लेते हैं, जबकि ट्रेन के 
डिब्बे में मानवीय संवेदनाओं के दृश्यों पर 
उनका ध्यान नहीं है। एक अमेरिकी फ़िल्म 
में रेल के डिब्बे में दो गुण्डे चाकू दिखाकर 
महिला यात्रियों के गले के आभूषण छीनते 
हैं और पचास यात्रियों में कोई प्रतिरोध नहीं 
करता, परन्तु एक सेना का जवान जिसके 
हाथ में प्लास्टर बाँधा है, वह उसी प्लास्टर 
लगे हाथ से गुण्डों की पिटाई कर देता है। 
स्टेशन पर ट्रेन रुकते ही पंचनामे इत्यादि की 
झंझटों से बचने के लिए यात्री, डब्बें से भाग 
जातेल्‍हैं-और इस भाग-दौड़ में एक वृद्ध नीचे 
गिर जाता है, जिसकी सहायता वही सैनिक 
करता है और आम आदरमियों के टुच्वेपन 
पर दुःख प्रकट करता है। एक फ़िल्म में रेल 
के कूपे में तलाकशुदा पति-पत्नी वर्षों बाद 
मिलते हैं और उनके समान सरनेम के 
कारण उन्हें यह कृपा दिया जाता है। ज्ञातव्य 
है कि कूपे में केवल दो यात्री ही बैठ सकते 


हैं। लंबी यात्रा के दरमियान| उनका टूटा 
रिश्ता जुड़ जाता है। रेल में मिलना और 
बिछड़ना , अनेक मानवीय संन्बन्धों पर 
प्रकाश डालता है। दरअसल यात्राएँ, अत्यंत 
शिक्षाप्रद होती हैं। राज कपूर की “मेरा नाम 
जोकर' के पहले भाग में रेल का अभूतपूर्व 
हृश्य है, जब छुट्टियों के बाद छात्र लौटते हैं 
और एक स्थानीय छात्र हर डिब्बे में अपने 
साथ पढ़नेवालों को फूल देता है और 
स्टेशन पर उसकी प्रिय शिक्षिकां के लिए वह 
अपनी टोपी के नीचे एक गुलाब का फूल 
लाया है। पूरा दृश्य ही एक कविता की तरह 
है, परन्तु राज कपूर की 'राम तेरी गंगा मैली' 
के रेल दृश्य में पहाड़न भूखी-प्यासी है और 
उसका नन्‍हा शिशु भी दूध के लिए रो-रहा 
है, तब रेल के चलने से उत्पन्न रिद्‌म पर 
एक गीत है; “मैं जानू मेरा राजदुलारा भूखा 
है, दूध कहाँ से लाऊँ, आंचल सूखा है, 
अपनी आँख में आँसू लेकर कैसे कहूँ चुप 
हो जा, हो सके तो सो जा मुन्नें हो सके तो 
सो जा... 

रेल की रिद्म पर लताजी की मधुर 
आवाज में गाया यह गीत एक अद्भुत प्रभाव 
पैदा करता है। भारतीय सिनेमा में अनेक 
फ़िल्मों में रेल के दृश्य हैं और इस लेख 
की सीमा में विस्तार से लिखना सम्भव 
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जनता-जनार्दन का विश्वास बने भारतीय ऐेल 


दिनांक 20.2.20 को मधुबनी संसदीय क्षेत्र से सांसद श्री हुक्मदेव नारायण यादव 
ने लोकसभा में भारतीय रेल के जनरल क्लास बिब्ों में यात्रा करनेवाले यात्रियों 
की दुर्दशा, उनके साथ किए जा रहे भेदभाव और रेलवे की दुर्व्यवस्था पर अत्यन्त 
मार्मिक भाषण दिया था। सात वर्ष पूर्व दिए गए इस भाषण का एक-एक अक्षर 


हुक्मदेव नारायण यादव 


पाध्यक्ष महोदय ! इस रेल बजुट की 
ख अनुपूरक मांगें हैं, मैं उस पर 
कुछ विचार व्यक्त करने के लिए 
सदन में खड़ा हुआ हूँ। मैं माननीय त्रिवेदी 
जी से प्रार्थना करूँगा कि वे भारत के छः 
लाख गाँवों में बसनेवाले जो 85 प्रतिशत 
लोग हैं, गाँव के गरीब, मजदूर, किसान हैं, 
जो हिंदुस्तान में सबसे ज्यादा रेल में सफ़र 
करते हैं, सबसे ज्यादा कष्ट उठाते हैं, उनकी 
दशा-दिशा और उनकी सुविधाओं पर 
प्राथमिक तौर पर अवश्य विचार करेंगे। 
महोदय, मैं खोजने लगा कि रेल के बारे 
में कहाँ से शुरू करूँ। वर्ष 4939 में मेरा 
जन्म हुआ था। वर्ष 4939 में जब अंग्रेजी 
राज था, तब भारतवर्ष के रेल में अठारह 
हजार कुल डिब्बे थे और उसमें यात्रा 
करनेवाले यात्रियों की संख्या कुल मिलाकर 
सालभर में 60 करोड़ के आसपास होती 
थी। आज की तारीख में आपके पास कितने 
डिब्बे हैं और साल में कितने यात्री सफ़र 
करते हैं और एक डिब्बे पर औसतन एक 
साल में कितने यात्री आते हैं, इसी से 
अंदाज़ा लग जाएगा कि भारतीय रेल की 
क्या व्यवस्था है, क्या दुर्व्यवस्था है। 
दूसरी बात, मैं यह कहना चाहूँगा कि 
जब हमारा देश गुलाम था, उस समय फर्स्ट 
क्लास, सेकण्ड क्लास, इंटर क्लास और 
थर्ड क्लास- ये चार तरह के डिब्बे होते थे। 
एक नंबर में सबसे संपन्न वर्ग के लोग होते 
थे, दूसरे में अपर मीडिल क्लास के होते थे, 
तीसरे में मिडिल क्लास के लोग होते थे 
और चौथे में समाज का लोअर आर्थिक 
क्लास होता था। इसलिए वे चार श्रेणी 
बनाए गए। देश आजाद हुआ तो भारत 


आज भी प्रासंगिक है। 


सरकार को धन्यवाद देना चाहिए कि 
आजाद भारत में रेल में उन चार श्रेणियों को 
समाप्त करके केवल दो श्रेणी रखी गयी- 
प्रथम श्रेणी और द्वितीय श्रेणी। तीसरे क्लास 
के डिब्बे पर जो तीन लकीरें पड़ी हुई थीं, 
उसमें से एक लकीर को हटा दिया गया। 
केवल एक लकीर हटाकर तीसरे क्लास को 
सेकण्ड क्लास बना दिया गया और दो 
क्लास रखे गए- प्रथम श्रेणी और द्वितीय 
श्रेणी। इसलिए कि भारत में उस समय सोचा 
गया कि दो क्लास ही रखा जाए, समाज को 
जाति और वर्ग के आधार पर नहीं, समाज 
को केवल आर्थिक आधार पर बांटा जाए- 
संपन्‍न और निम्न वर्ग। यह बहुत अच्छी 
बात है, लेकिन धीरे-धीरे जब रेल चलने 
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न्‍सेम्पादक 


लगी तो उस रेल में फर्स्ट क्लास के साथ- 
साथ एसी टू टियर आकर जुड़ गया। 
माननीय सदस्यों को यह जानकारी होनी 
चाहिए कि जब गाड़ी में एसी टू टियर लगा 
था तो एम.पी. को एसी टू टियर में चढ़ने की 
सुविधा नहीं थी। वे साधारण फर्स्ट क्लास 
में चढ़ सकते थे, एसी टू टियर में नहीं चढ़ 
सकते थे। लेकिन, बाद में चलकर यह 
सुविधा प्राप्त हुई । फिर एसी टू टियर के बाद 
एसी फर्स्ट आ गया, एसी श्री टियर आ गया। 
जेनरल फर्स्ट क्लास अभी भी कुछ गाड़ियों 
में चलते हैं और उसके साथ-साथ स्लीपर 
क्लास आ गया। स्लीपर के बाद एक क्लास 
और आया जिसका नाम है ठसाठस क्लास। 
उस ठसाठस क्लास की यात्रा हम लोग नहीं 


कर पाते हैं। मंत्री जी, में आपसे कहना 
चाहता हूं कि इंसान सब बराबर हैं, 
परमात्मा ने हर इंसान को बराबर बनाया है, 
चाहे उसने भले ही किसी जाति या धर्म में 
जन्म लिया हो। चाहे वह बिरला सेठ या 
किसी मजदूर के घर में जन्म ले, लेकिन 
प्रकृति ने हर इंसान को प्राकृतिक जरूरतें 
बराबर दी है। एसी फर्स्ट क्लास में बीस 
लोग यात्रा करें और वहाँ चार शौचालय हैं। 
एसी टू टियर में 46 लोग यात्रा करें, वहाँ 
भी चार शौचालय हैं। एसी स्लीपर में 96 
लोग यात्रा करें, वहाँ भी चार ही शौचालय 
हैं। ठसमठस क्लास में असंख्य यात्रा करते 
हैं, वहाँ भी चार ही शौचालय होते हैं। जहाँ 
बीस व्यक्ति यात्रा करें, वहाँ भी चार 
शौचालय हैं, 46 व्यक्तियों के लिए भी चार 
शौचालय हैं, 96 लोगों के लिए भी चार ही 
शौचालय हैं और ठसमठस क्लास में जो 
यात्रा कर रहा है, उसके लिए भी चार ही 
शौचालय हैं। क्‍या यह रेलगाड़ी इंसानों के 
लिए है या शैतान के लिए है ? एसी फर्स्ट में 
भी वही इंसान चलता है, जिसके दो हाथ- 
पैर हैं, वहीं नाक और कान है, उसे भी 
शौचालय की उतनी ही सुविधा चाहिए, 
जितनी उनको चाहिए। लेकिन हमने ऐसा 
सोचा है कि एसी प्रथम में जो चलते हैं, वे 


गे हि ४] ह 


भारत के इंसान हैं और जो ठसाठस क्लास 
एवं स्‍्लीपर में चलते हैं, शायद आज की 
रेल ने उनको इंसान का दर्जा भी नहीं दिया। 
ये देंगे भी कैसे ! 

श्री मोटेक सिंह अहलूवालिया कहते हैं 
कि 26 रुपए, 32 रुपए की आमदनी पर 
रहनेवाला आदमी ग्रीबी रेखा के बराबर है। 
श्री मोटेक सिंह अहलूवालिया-जैसे जो 
बहुत बड़े लोग हैं, जो अपने घर में बड़ा 
मोटा विलायती एलसेशियन कुत्ता पालते हैं, 
जो एक बार किसी को देखता है, उसका 
चेहरा देखने के बाद उसकी दुर्गति हो जाती 
है। ऐसे जो कुत्ते पालते हैं, मैं उन कुत्ते 
पालनेवालों से कहता हूँ कि क्या 26 रुपए, 
32 रुपए में आप अपने विलायती कुत्ते का 
खर्चा चला सकते हो? इस देश के बड़े 
घरानों के लोग, जिनका कुत्ता भी 26 रुपए, 
32 रुपए पर रोज जिन्दा नहीं रह सकता है, 
उस देश में 2 और 32 रुपए पर जिन्दगी 
जीनेवाले उन करोड़ों इंसानों को कुत्ते की 
जिन्दगी से भी बदतर समझते हैं। जिस 
सरकार में यह दृष्टि हो, गरीब, मजदूर, 
साधारण लोगों को कुत्ते से भी बदतर समझा 
जाता हो, जब हम आदमी ही नहीं हैं, कुत्ते 
के बराबर हैं तो आप हमारे लिए योजना 
क्या बनाएँगे? बड़े आदमी का कुत्ता भी 
एसी फर्स्ट में चलता है और गरीब महिला 
अपने बच्चे को गोदी में लेकर चलती है, 
वह ऐसे ठसमठस क्लास में चलती है कि 
बच्चा अगर दूध के लिए रोने लगे तो वह 
उसे अपनी छाती से भी लगा सके, इतनी 
जगह भी उसे नहीं मिल पाती है। बड़े 


आदमी का कुत्ता भी एसी फर्स्ट में चले और 
गरीब व्यक्ति को खड़े होने की भी सुविधा 
न मिले, क्‍या उन गरीबों के लिए रेल विभाग 
के दिल में कोई दर्द है? मैं जब एमएलए 
था तो मैं रेलगाड़ी में चढ़ने के लिए गया। मैं 
पीछे से वहाँ गया और वहाँ एक डिब्बा 
देखा। मैंने कहा कि इस रेलगाड़ी में यह 
कौन-सा डिब्बा लगा है तो उन्होंने कहा कि 
यह सैलून है। मैं गाँव का आदमी था, 
एमएलए बन गया था। हम तो सैलून में 
दाढ़ी-बाल बनवाते हैं। मैंने सोचा कि बहुत 
अच्छा हुआ कि रेलगाड़ी में सैलून लगा 
दिया। यहाँ से पटना जाते-जाते रास्ते में ही 
दाढ़ी बनवा लेंगे। एक जंक्शन पर 
समस्तीपुर में गाड़ी रुकी, मैं उसमें झाँकने 
गया। वहाँ जो खड़ा था, उसने मुझसे पूछा 
कि आप कहाँ झाँक रहे हैं। हमने उससे 
कहा कि यह सैलून है, जरा हम यहाँ दाढ़ी 
बनवा लें। उसने कहा कि यह सैलून नहीं 
है। उसी रेलगाड़ी में जीएम का एक डिब्बा 
आजाद भारत में लगता है, रेलवे बोर्ड के 
अधिकारी उसमें चलते हैं। एक आदमी के 
लिए एक पूरा डिब्बा, उसी तरह का डिब्बा 
अगर जनरल में है, तो उसमें डेढ़ सौ लोग 
घुसे हुए हैं। 

आपने कभी पटना से गया तक का 
सफ़र किया है? पटना से गया तक अगर 
सफ़र करेंगे, तो देखेंगे कि रेलगाड़ी का 
डिब्बा कितना है। फर्स्ट क्लास अलग है, 
सैंकिंड क्लास अलग है, थर्ड क्लास, जिसे 
आप सैकिंड क्लास कहते हैं, सैकिंड 
क्लास अलग है, इसके अलावा एक “छत 
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| 3 है और उसके अलावा डिब्बा में भी 
डिब्बे के जोड़ पर व्यक्ति बंदर के जैसे 
लटका रहता है, वह “जोड़ क्लास' है। 
उसके अलावा रेलवे के इंजन पर दोनों 
तरफ़ खड़ा रहता है, वह 'इंजन क्लास' है। 
उसके अलावा रेल के नीचे बैट्री निकालने 
के बाद जो खोखा बचा रहता है, उसमें भी 
रेल के नीचे आदमी घुसा रहता है। जान पर 
इतना जोखिम उठाकर गरीब यात्रा करता है 
और फिर वह रेलगाड़ी से कुचलकर मरता 
है। उसके लिए आप क्‍या करते हैं? 

कोई बड़ा आदमी शादी करता है तो 
दुल्हन-दूल्हा आते हैं, ए.सी. फर्स्ट में चढ़ 
जाते हैं। उनके लिए स्नेक्स है, लंच है, 
डिनर है, सूप है, न जाने क्या-क्या है, बियर 
है, जो चाहे अपना सब मंगाकर मौज करते 
चले जाओ। पंचसितारा होटल की मस्ती 
लेते चले जाओ। एक वह हिंदुस्तान है और 
एक हिन्दुस्तान वह जनता क्लास का है, 
जिसमें गरीब की बेटी शादी करके आती है, 
उसे जगह नहीं मिलती है, गाँव से माँ-बाप 
आते हैं, अटैची-बक्सा ट्रेन में घुसाते हैं 
और अपनी बेटी और जमाई को भी उसी 
डिब्बे में ठेलकर रख देते हैं। किसी तरह 
बाप कर्ज करके लाता है, एक दिन के लिए 
अपनी बेटी को रानी बनाकर ससुराल 
भेजता है, लेकिन उस ठसम-ठस क्लास में 
पसीने के कारण उसके चेहरे का सारा 
लिपिस्टिक-पाउडर टपकने लगता है, वह 
अपने पह्लू से उसे पोंछती है और घर जाते- 
जाते उसका चेहरा बिगड़ जाता है, उसकी 
साड़ी का रंग भी उतर जाता है। यह है 
हिंदुस्तान- असली हिंदुस्तान। क्या उस 
असली हिंदुस्तान के लिए इस रेल में आप 
कुछ कर पाएँगे? इसीलिए मेरी आपसे 
विनग्न प्रार्थना है, जिस हिंदुस्तान की मैं बात 
करता हूँ, गाँधी, लोहिया, दीनदयाल, 
जयप्रकाश, चौधरी चरण सिंह, लालबहादुर 
शास्त्री, सरदार पटेल चूंकि वे उस तृतीय 
श्रेणी में चलते थे, उस समय गरीबों के बीच 
में चलते थे, इसलिए गरीबों के दर्द को 
जानते थे। गरीबों के दर्द की कहानी सुनते 
थे, गरीबों के दर्द से पिघलते थे और 
इसलिए हिंदुस्तान के गरीब को कुछ देने के 
लिए नये हिंदुस्तान का सपना देखते थे। 

आज हम नेता हैं, ए.सी. फर्स्ट में चलते 
हैं और जनता ठसम-ठस क्लास में चलती 
है। अफ़सर का और नेता का किसी जनता 


के साथ रेलगाड़ी में कोई समन्वय है क्या, 
उनके दुःख-दर्द की कहानी सुनते हैं क्या? 
रेल बजट पर बोलते हुए इसी संसद में 
हमारे राजनीतिक गुरु डॉ. लोहिया ने उस 
समय की भारत सरकार से कहा था कि 
रेलगाड़ी में सभी श्रेणियों को खत्म कर दो, 
केवल एक तृतीय श्रेणी रहने दो, एक श्रेणी 
रहने दो, क्या हम इससे सहमत होंगे? 
अफसोस कि मैं भी उसमें चाहते हुए भी 
नहीं हो पाऊँगा; क्योंकि आज राजनीति का 
चरित्र बदला है, चेहरा बदला है, चाल 
बदली है, चिन्तन बदला है, संसद्‌ का 
स्वरूप बदला है। इसका वर्ग-स्वार्थ और 
वर्ग-संस्कार बदला है, इसलिए हम उस 
तरह की बात नहीं कर सकते, नहीं तो आज 
भी मैं कहता हूँ कि अगर हिंदुस्तान में 
समतामूलक समाज लाना चाहते हैं तो रेल 


उसमें बहुत काम कर सकती है। अगर सभी 
क्लास को आज खुृत्म करके केवल सैकिंड 
क्लास रहने दीजिए और उसमें कुछ सीटें 
रेल बोर्ड के अफसरों और राजनेताओं के 
लिए, विधायकों और सांसदों के लिए भी 
सुरक्षित कर दीजिए तो जब ये भी उस 
ठसम-ठस क्लास में जाएँगे, इनको भी 
शौचालय का कफष्ट होगा, इनको भी चाय- 
पानी का कष्ट होगा, “का दुख जाने दुखिया 
या जाने दुखिया की माँ, जाके पैर ना फटी 
बिवाई, सो का जाने पीड़ पराई।' जब 
इनकी देह में भी कांटे चुभेंगे, तो इनको दर्द 
का अहसास होगा, यह मैं आपसे विनम्र 
प्रार्थना करना चाहता हूँ। 

भारत की रेल जहाँ-जहाँ पिछड़ा 
इलाका था, वहाँ छोटी लाइन और जहाँ- 
जहाँ बड़ी लाइन थी, वह पहले सम्पन्न 


९ ऋछऋजझ्क 


| 
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ि । उत्तरप्रदेश और बिहार में सबसे पहले 
छोटी लाइन थी, उसमें भी बिहार में 
मिथिलाञ्चल, जिस नेपाल की सीमा पर 
दरभंगा, मधुबनी से मैं आता हूँ, वहाँ केवल 
छोटी ही लाइन थी। वहाँ बड़ी लाइन का 
दर्शन नहीं हुआ। मैं अटल विहारी वाजपेयी 
जी को धन्यवाद देना चाहता हूँ, 
मिथिलाञ्चल का कण-कण और जन-जन 
उनका आभारी रहेगा कि जब उनकी 
सरकार बनी तो उन्होंने सम्पूर्ण छोटी लाइन 
को बड़ी लाइन में परिवर्तित कर दिया और 
कहा कि सभी छोटी लाइन बड़ी लाइन में 
परिवर्तित हों और दोहरी लाइन बनें। लालू 
प्रसाद जी भी आये, वे भी कुछ करके गये, 
मैं उनको भी धन्यवाद देना चाहता हूँ। 
लेकिन 23 नयी रेल लाइनें बिहार में अधूरी 
पड़ी हुई हैं। सर्वेक्षण कराने पर कितना दिया 
है, आपलोगों को आश्चर्य होगा कि 4995- 
96 से रेलवे की ये योजनाएँ चल रही हैं 
और उन योजनाओं में 429, आपने संसद 
में मेरे प्रश्न के उत्तर में स्वीकार किया है कि 
429 नयी रेललाइनें हैं, जो अभी तक आप 
पूरी नहीं कर पाए हैं। 45 आमान परिवर्तन 
की हैं और 464 दोहरीकरण की हैं, जिनमें 
से 87 के लगभग पूरी हुई हैं, बाकी अधूरी 
पड़ी हुई हैं। ये कब से हैं, 4995-96 से 
ये योजनाएँ चलती चली आ रही हैं। जब 
आपके पास पैसा नहीं था, साधन नहीं था 
तो दिखावटी काम क्‍यों किया? क्‍या 
लॉलीपॉप बाँटनी के लिए. कि आओ, 
आओ, रेलगाड़ी का शिलान्यास करते हैं, 
लोगों को हसीन सपना दिखाते हैं ? रेलगाड़ी 
आएगी, उस पर तुम चढ़ जाओगे, दिल्ली, 
पटना जाओगे, बाइस्कोप को देखोगे, 
लौटकर घर आओगे। बाइस्कोप का 
सिनेमा दिखाने के लिए रेलगाड़ी का 
शिलान्यास क्‍यों किया था? पैसा नहीं था, 
लेकिन रेलवे बोर्ड के अधिकारियों को 
वेतन देने के लिए पैसा है, उनको सुविधा से 
रहने के लिए पैसा है, उनकी सुख-सुविधा 
के लिए पैसा है, नौकरशाह को खाना-खर्च 
देने के लिए पैसा है, लेकिन रेल की बड़ी 
लाइन, छोटी लाइन, अमान-परिवर्तन, 
दोहरीकरण करने के लिए आपके पास पैसा 
नहीं है। कई नयी रेललाइन बिहार की पड़ी 
हुई हैं, अमान-परिवर्तन की चार योजनाएँ 
हैं, वे अधूरी पड़ी हुई हैं, दोहरीकरण की 
तीन योजनाएँ हैं, जो अधूरी पड़ी हुई हैं। 


ऐल मंत्रालय की संरचना 


एक केबिनेट और दो राज्य मंत्रियों को मिलाकर रेलवे के पास कुल तीन मंत्री हैं। 
भारतीय रेल का शीर्ष निकाय रेलवे बोर्ड, रेल मंत्रालय के अधीन आता है। रेलवे बोर्ड, 
एक अध्यक्ष और कई रेलवे बोर्ड के सदस्य द्वारा गठित होता है। कई निदेशालय रेलवे 
बोर्ड के आधीन आते हैं। रेल मंत्रालय का मुख्यालय नयी दिल्‍ली में स्थित रेल भवन 
है। यहाँ ग्राफिक्स द्वारा रेल-मंत्रालय की पूरी संरचना दिखाई गई है। 


हि्रन्त 


अब कडल काह ला अपन हा 


नान्नन यांत्रिक | सदस्य यातायात वित्त आयुक्त 
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मुंगेर, पटना, कोसी और गंडक में पुल 
बनना था, पटना में अटल विहारी वाजपेयी 
जी ने शिलान्यास किया, कोसी में नीतीश 
कुमार जी रेल मंत्री थे और अटल जी थे, 
उन्होंने शिलान्यास किया, जब अटल जी 
कोसी में गए थे, दो-दो दिन पैदल चलकर 
सतुआ, बगिया, ठेकुआ बाँधकर औरत 
और मर्द उस कोसी के पेट में, बालू के रेत 
में लाखों की संख्या में नर-नारी आए थे। 
अंग्रेज़ी राज में भपटियाही में ही रेल का पुल 


था, ललित नारायण मिश्रा रेल मंत्री जी 
सपना देखते चले गए, वह नहीं पूरा हुआ। 
अटल विहारी वाजपेयी जी उसका 
शिलान्यास करने गए थे और लोगों में एक 
आशा जगी थी, लेकिन आज तक कोसी 
का वह पुल नहीं बन पाया है। पटना में, 
दीघा में पुल का पाया बना हुआ है, लेकिन 
उस पर गाटर नहीं पड़ रहा है, मुंगेर में 
अधूरा है और गंडक में पुल बनाकर 
हाजीपुर से छपरावाली दोहरी लाइन करने 
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का काम था, उसके लिए गंडक में पुल 
बनना था, वह अधूरा पड़ा हुआ है। रेल 
केवल यात्रा का साधन नहीं है। भारत की 
रेल आर्थिक, सामाजिक, सांस्कृतिक, 
धार्मिक एकता को जोड़ने की कड़ी बनती 
है। द्वारकाधाम से कामरूप तक अगर सीधे 
रेलगाड़ी चला दीजिए तो भारत के पश्चिमी 
तट पर द्वारका समुंदर के किनारे भारत की 
सांस्कृतिक और धार्मिक सबसे अन्तिम छोर 
पर है। कामरूप सबसे पूर्व में है। अगर 
द्वारकाधाम से कामरूप तक सीधी रेलगाड़ी 
चला दीजिए, तो आप देख लीजिए कि 
भारत के कितने सांस्कृतिक और धार्मिक 
नगरों को वह जोड़ेगी। अगर रामेश्वरम्‌ से 
लेकर हरिद्वार तक गाड़ी चला दीजिए, तो 
रामेश्वरम्‌ से लेकर बद्रिकाश्रम, केदारनाथ, 
गंगोत्री और यमुनोत्री का सीधा संबंध जुड़ 
जाएगा। उसके साथ-साथ भारत की सीमा 
के किनारे-किनारे नेपाल के साथ हम लोग 
बसे हुए हैं, सीतमढ़ी से जयनगर, जयनगर 
से निर्म्ली, अगर नेपाल के किनारे जोड़ 
दीजिए, तो उस लाइन का सामरिक और 
आर्थिक महत्त्व है। नेपाल की सीमा के 
साथ-साथ उधर से चीन बढ़ता चला आ 
रहा है, इसलिए कभी हमको इसकी जुरूरत 
पड़ेगी और कोसी में अगर दूसरा पुल नहीं 
बनाते हैं तो वहाँ एक कुरसैला पुल है, 
अगर किसी कारण से वह टूट जाए, तो 
सम्पूर्ण उत्तर-पूर्व की हमारी रेललाइन न 
होने से सब ध्वस्त हो जाएगा, हम कहीं 
पलटन नहीं भेज सकेंगे, उनके लिए राहत 
और राशन नहीं भेज सकेंगे। 

आप मालवाहक डिब्बे नहीं बनाते हैं, 
आज भी क्यों प्राइवेट कंपनी से उसे खरीद 
रहे हैं ? किसान के लिए सबसे ज्यादा खाद 
चाहिए और खाद के लिए आपके पास 
डिब्बे नहीं हैं, रेक प्वाइंट नहीं बनाते हैं, 
जयनगर में बड़ी लाइन, पंडोल में बड़ी 
लाइन, दरभंगा तक बड़ी लाइन, उत्तरप्रदेश 
में जहाँ-जहाँ बड़ी लाइनें गई हैं, आप रैक 
प्वाइंट वहाँ तक क्‍यों नहीं पहुँचाते हैं? 
नजदीक में रैक प्वाइंट बनेगा, तो वहाँ खाद 
की बोरी उतरेगी, वहाँ से डीलर और एजेंट 
उसे ले जाएँगे, किसान को सस्ता मिलेगा, 
उसे सुविधा होगी, लेकिन आप उसे क्‍यों 
नहीं बनाते हैं? 

निजी निवेश से ही जो कंटेनर का 
टर्मिनल बनाना था, उससे आज भंडारण- 


क्षमता बढ़ती, कंटेनर-टर्मिनल बढ़ता, तो 
उसे रेलवे बोर्ड ने क्‍यों नहीं बनाया, क्‍यों 
इसको छोड़ दिया ? सबसे आश्चर्य की बात 
है, रेलवे के पास 0.65 लाख एकड़ 
जमीन है, जिसमें से 2,424 एकड़ जमीन 
अतिक्रमण में है। इसका अतिक्रमण किसने 
किया? आपने किसी अधिकारी को इसके 
लिए पकड़ा? बिना रेल के अधिकारियों की 
साठगांठ के कहीं अतिक्रमण होता है ? रेल 
के अधिकारी आते हैं, लोगों को बुलाते हैं, 
अतिक्रमण करवाते हैं, रेल की सम्पत्ति पर 
कब्जा करवाते हैं, जहाँ रेल के अधिकारी 
ही रेल की संपत्ति को लुटवा रहे हैं, तो कौन 
उसे बचा सकता है ? 

यह संसदीय लोकतंत्र का दुर्भाग्य है कि 
जनता सरकार अभिमुख है, सरकार 
नौकरशाही अभिमुख है। देश की जनता 
संसद की गुलाम है। संसद सरकार की 
गुलाम है और सरकार नौकरशाह की गुलाम 
है। इसका मतलब है कि आज संपूर्ण देश 
नौकरशाही का गुलाम है। जब हम प्रश्न 
पूछेंगे और आलोचना करते हैं। आप 
उठिएगा और उसका जवाब दीजिएगा। 
आप हमारे तर्क को काटिएगा। आप उनको 
नहीं डाँटिएणा। अफसर गड़बड़ और 
घोटाला करे और उसके लिए मंत्री जवाब 
दे। कुत्ता पोसे कोई और उसका जुठना 
उठाए कोई। गोलमाल करे नौकरशाह और 
हम आलोचना करते हैं तो दुर्भाग्य है कि 
मंत्री समझते हैं कि उनकी आलोचना हो 
रही है। मेरी सरकार की आलोचना हो रही 
है। मैं बिहार में जब एमएलए था, बाबू 


दरोगा प्रसाद राय उस समय वहाँ के 
मुख्यमंत्री थे। मैं इसी प्रकार सरकार पर 
करारा प्रहार करता था और वह ज॒वाब भी 
बहुत देते थे। एक दिन उन्होंने चेम्बर में 
बुलाकर कहा कि हुक्मदेव जी, जब मैं 
आप को डॉटता हूँ तो आप घबराना मत। 
विधानसभा में जितनी कड़ाई से आप बोलते 
हैं, अफ़सर पर कलम चलाने में मुझे उतनी 
मजबूती आती है। इसलिए आप खूब 
कड़ाई के साथ विधानसभा में बोला 
कीजिए। एक वह नेता थे जिनकी आज मैं 
प्रशंसा कर रहा हूँ लेकिन अब तो नेता दो 
तरह के हो गए हैं। दो तरह के नेता होते हैं 
एक देश की खातिर मरते हैं और एक देश 
को खा कर मरते हैं। 

रेल में दुघर्टनाएँ होती हैं। वर्ष 2008- 
2009, वर्ष 2009-2040, वर्ष 200- 
2044 और वर्ष 2044-2042, जून तक 
का आँकड़ा इन्होंने दिया है। कुल टक्कर की 
संख्या 30, पटरी से उतरे 264, 
चौकीदाररहित फाटक पर दुर्घटनाओं की 
संख्या 8, आग से हुई दुर्घटनाओं की 
संख्या 8, विविध दुर्घटनाओं की संख्या 
2, कुल दुर्घटनाओं की संख्या 329, 
रेल-दुर्घटना में मारे गए लोगों की संख्या 
72, घायलों की संख्या 375 है। ये 
मरनेवाले कोन हैं? क्‍या कोई बड़े आदमी 
हैं? सबसे ज्यादा जनरल क्लास (ठसाठस 
क्लास) वाले लोग मेरे हैं। गरीब लोग मरे 
हैं और घायल हुए हैं और उनमें से आज 
तक क्षतिपूर्ति के 530 मामले लम्जबित हैं। 
उन गरीबों के पास कहाँ इतना समय है कि 
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हे क्षतिपूर्ति के लिए यहाँ-वहाँ दौड़ेंगे ? वे 
कहाँ-कहाँ खोजने जाएँगे। लोग मर गए। 
उन के बाल-बच्चे रोते रह गए। वे चले गए। 
उनके लाश के चिथड़े उड़ गए। उसके लिए 
रोनेवाला कौन है? उसको खोजनेवाला 
कौन है? रेलवे के ऑफिसर और रेलवे के 
अधिकारी मौन हैं। इसलिए कहाँ से उनको 
इंसाफ़ मिलेगा। दुर्घटना पर कार्रवाई होनी 
चाहिए। चूक करनेवाले कर्मचारियों पर 
क्रमशः 200 और 273 पेनाल्‍टी लगाई 
गई। 80 लोगों को बर्खास्त किया गया। 80 
लोग जो बर्खास्त हुए हैं, वे कौन हैं? वे 
चतुर्थ वर्ग और तृतीय वर्ग के कर्मचारी 
होंगे। वे अनुसूचित जाति, दलित, पिछड़े 
वर्ग एवं निर्धन-निर्बल के बेटे होंगे। क्या 
आपने किसी जीएम, डीआरएम, रेलवे बोर्ड 
के चेयरमैन, मेम्बर टेक्रिकल या स्टेशन 
मास्टर को बर्खास्त किया ? वह नहीं किया। 
वह तो आपके पास फाइल लेकर आएंगे 
और बोलेंगे, यस सर, टेक्रिकल फॉल्ट 
हुआ है, वह गेटमैन था और वह नशा कर 
सोया था। इसलिए गाड़ी डिरेल हो गयी। 
आप एक ऐसी मशीन लाये हैं कि फॉग में 
दिखाई देगा। ड्राइवर टीवी पर कह रहा था 
कि इस मशीन की कोई उपयोगिता नहीं है। 
इससे और दुर्घटना होने की सम्भावना है, 
लेकिन रेलवे बोर्ड वाले कहते हैं कि नया 
मैकेनिज्म और नयी टेक्नोलॉजी लाए हैं। 
क्यों नयी टेक्रोलॉजी लाए हैं? यह 
टेक्नोलॉजिकल एक्सप्लायटेशन चलता है। 
यह टेक्नोलॉजिकल करप्शन है। नयी मशीन 
लाएँगे और मंत्रालय में जाएँगे उसको पास 
कराएँगे और अंदर-अंदर कमीशन खाएँगे। 
नयी टेक्नोलॉजी आएगी और हमारा पॉकेट 
भर जाएगा, गरीब रेल एक्सिडेंट में मर 
जाएगा। गरीब तो दबे-कुचले हैं, मरते आए. 
हैं, मरते रहे हैं और आगे भी मरते रहेंगे। 
उनके लिए रोनेवाला कौन है? उनके लिए 
न हम रोएँगे और न आप रोएँगे। क्‍योंकि 
हमारी और आपकी आँखों में उनके लिए 
आँसू नहीं हैं। 
लोग चाहे हवाई जहाज में मरें या रेल 
में मरें, आप उन्हें मुआवजा बराबर क्‍यों 
नहीं देंगे? इंसान की कीमत बराबर है या 
वह वजन पर बिकती है। हवाई जहाज में 
यदि मोटा व्यक्ति जाता है तो वह ज्यादा 
मुआवजा पाएगा और रेलगाड़ी में गरीब, 
दुबला-पतला व्यक्ति चलता है तो क्या वह 


टेलमार्ग पर भी चौराहा? 
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आपने कई रेलवे ट्रैक्स देखे होंगे, किन्तु देश में एक ऐसा रेलवे-ट्रैक्स है जो एकदम 
अलग है और आपने शायद ही कभी देखा हो। भारत के केंद्र-बिंदु के रूप में पहचान 
रखनेवाले महाराष्ट्र के नागपुर शहर में भारतीय रेल का एकमात्र 'डायमण्ड क्रॉसिंग' है। 
यह पूर्व, पश्चिम, उत्तर, दक्षिण जानेवाली ट्रेनों को क्रॉस करता है। जब अप और डाउन 
ट्रैक की दोनों पटरियाँ किसी एक स्थान पर दो अन्य अप और डाउन ट्रैक को क्रॉस 
करती हैं, तब वहाँ प्लस का निशान बन जाता है, जिसे रेलवे की परिभाषा में 'डायमण्ड 
क्रॉसिंग” कहा जाता है। बताया जाता है कि पहले नागपुर में दो डायमण्ड क्रॉसिंग थे, 
लेकिन परिचालन में दिक्कत के चलते पिछले साल एक डायमण्ड क्रॉसिंग हटा दिया था। 
मध्य रेलवे के जनसम्पर्क अधिकारी का यह कहना है कि परिचालन और ट्रेनों के सुगम 
आवागमन के लिए डायमण्ड क्रॉसिंग उपयोगी नहीं हैं। इससे कई परेशानियाँ भी आती 
हैं। लेकिन यह देश का एकमात्र और ऐतिहासिक क्रॉसिंग होने कारण समस्याओं के 
बावजूद रेलवे ने इस क्रॉसिंग को धरोहर की भाँति बनाए रखने का निर्णय किया है। 


कम मुआवजा पाएगा? क्‍या आदमी का 
मुआवजा भी तोलकर देंगे? इंसान बराबर 
है। जब हम समाजवादी आंदोलन से 
निकले थे, उस समय यही धारणा लेकर 
निकले, यही दर्शन गाँधी जी का था, 
दीनदयाल, लोहिया, अम्बेडकर का यही 
दर्शन था। भारत का दर्शन यही है- सब 
जन हैं एक समान, मानव-मानव एक 
समान, सब जन हैं ईश्वर संतान। जब सब 
बराबर हैं, सबमें एक आत्मा है, सबकी 
जिंदगी की कीमत बराबर है, तो मरने पर 
उनका मुआवजा भी बराबर क्‍यों नहीं देंगे? 
ऐसा क्‍यों होगा कि हवाई जहाज पर बड़ा 
बाबू मेरे तो करोड़ रुपये मुआवजा पाए. और 
रेलगाड़ी में गरीब आदमी मर जाए तो लाख, 
दो लाख रुपये मुआवजा पाए। अगर कीमत 
पर ही बिके तो क्या कोई बड़ा आदमी है, 
जो देश में अपनी लाश बेचने के लिए तैयार 
है? है कोई बड़ा आदमी जो अपनी लाश 
बेचना चाहे, तो गाँव के सब ग्रीब लोग 
चंदा इकट्ठा करके कीमत जुट देंगे, हमें दो- 
चार लाश दे दीजिए। 


मैं प्रार्थना करूंगा कि लम्बित योजनाओं 
को पूरा कीजिए। साधन हैं तो आगे बढ़िए, 
साधन नहीं हैं तो रुकिए। हर योजना को 
समय पर पूरा करवाइए। मालगाड़ी के डिब्बे 
ज्यादा लगाइए। रेल का दोहरीकरण 
करवाइए। छोटी लाइन को बड़ी लाइन 
बनाइए और दूर-दूर तक के एरिया को 
आपस में जोड़िए। रेलगाड़ी में ग्रीबी- 
अमीरी का जो अंतर है, उसे मिटाने के लिए 
द्वितीय, तृतीय श्रेणी, ठसाठस क्लास में जो 
यात्री जाते हैं, उनके आगे हाथ जोड़िए। वे 
दुनिया में जगह-जगह महल बनाते हैं, 
अपना पसीना बहाते हैं, भारत का निर्माण 
करते हैं। वही इस देश के भगवान हैं। 
भगवान जिस क्लास में यात्रा कर रहा हो, 
अगर आप उनकी बहन, बेटी, बच्चों को 
इज्जत के साथ यात्रा सम्पन्न करवा देंगे तो 
मैं समझूंगा कि रेल मंत्रालय ने कुछ किया 
है। अगर इसमें अपने अधिकारियों के 
वेतन-भत्ते काटने पड़ें तो काटिए, लेकिन 
उन गरीब लोगों की यात्रा को सुखी, सरल, 
सहज बनाइए, इज्जत के साथ करवाइए। 
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जिन्होंने दुर्घटनाओं का नैतिक दायित्व 
लेते हुए रेल मंत्री के पद से त्याग-पत्र दे दिया 


रेलमंत्री के नाते शास्त्री जी ने रेल-यात्रियों, विशेषकर तीसरे दर्जे के यात्रियों के 
लिए विशेष सुविधाओं का प्रबन्ध करने पर ध्यान दिया। उन्होंने अपने दायित्व 
को भली-भाँति निभाने का प्रयास किया। किन्तु, जब रेल दुर्घटनाएँ बढ़ने लगीं 
और रेल-प्रशासन उन्हें रोकने में विफल रहा, तो शाञ््री जी ने उनदुर्घटनाओं का 
| नैतिक दायित्व अपने ऊपर लेते हुए रेल मंत्री के पद से त्याग-पत्र दे दिया। 

नया प्रधानमंत्री श्री नेहरू ने पहली बार उनका त्याग-पत्र स्वीकार नहीं किया, किन्तु 
अटल विहारी वाजपेयी जब शाञ्री जी ने दुबारा जोर दिया, तो त्याग-पत्र स्वीकार कर लिया गया। 


ति लहाण, पण कृति मोठी। 
॥04 की यह कहावत श्री 
_लालबहादुर शास्त्री के व्यक्तित्व 
और कृतित्व पर पूरी तरह चरितार्थ होती है। 
शास्त्री जी कद में छोटे, किन्तु कृति में बड़े 
थे। श्री गोव्ठवव्ठकर गुरुजी ने उनसे एक 
बार कहा था कि भगवान्‌ ने आपको शरीर 
तो छोटा किया है, किन्तु इसके द्वारा आपको 
बड़े काम करने हैं। सचमुच शास्त्री जी उसी 
छोटी-सी काया के बल पर, स्वल्प काल में 
ही, स्वतंत्र भारत के इतिहास पर अपनी 
अमिट छाप छोड़ने में समर्थ हुए। 
मुझे वह दिन अच्छी तरह से याद है, 
जब 4952 के आम चुनाव के बाद 
प्रधानमंत्री श्री जवाहरलाल नेहरू ने शास्त्री 
जी को अपने मंत्रिमण्डल में शामिल किया 
था और उन्हें रेल मंत्रालय का दायित्व सौंपा 
था। उन दिनों शास्त्री जी राज्यसभा के 
सदस्य थे। उल्लेखनीय बात यह है कि शास्त्री 
जी ने अपना पहला बजट लोकसभा में हिंदी 
में पेश किया था। इससे राष्ट्रभाषा के प्रति 
उनका प्रेम पूरी तरह प्रकट हुआ। यह बात 
अलग है कि हिंदी में बजट पेश करने के 
कारण शास्त्री जी को काफी विरोध का 
सामना करना पड़ा था। प्रतिपक्ष के कुछ 
सदस्य सदन से उठकर चले गए थे। बाद में 
शास्त्री जी ने हिंदी न जाननेवाले सदस्यों की 
भावनाओं का आदर करते हुए बजट पर 
हुई बहस का उत्तर अंग्रेजी में दिया। किन्तु, 
इस एकाकी घटना से उनके व्यक्तित्व के दो 
उत्कृष्ट पहलू उजागर हुए। प्रथम, वे 
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राष्ट्रभाषा हिंदी के प्रेमी थे। दूसरे, वे सबको 
साथ लेकर चलने में विश्वास रखते थे। 

रेल मंत्री के नाते शासत्री जी ने रेल- 
यात्रियों, विशेषकर तीसरे दर्जे के यात्रियों के 
लिए विशेष सुविधाओं का प्रबन्ध करने पर 
ध्यान दिया। उन्होंने अपने दायित्व को 
भली-भाँति निभाने का प्रयास किया। किन्तु, 
जब रेल दुर्घटनाएँ बढ़ने लगीं और रेल- 
प्रशासन उन्हें रोकने में विफल रहा, तो 
शास्त्री जी ने उन दुर्घटनाओं का नैतिक 
दायित्व अपने ऊपर लेते हुए रेल मंत्री के 
पद से त्याग-पत्र दे दिया। प्रधानमंत्री श्री 
नेहरू ने पहली बार उनका त्याग-पत्र 
स्वीकार नहीं किया, किन्तु जब शास्त्री जी 
ने दुबारा जोर दिया, तो त्याग-पत्र स्वीकार 
कर लिया गया। इस तरह श्री लालबहादुर 
शास्त्री ने स्वाधीन भारत के इतिहास में नया 
उदाहरण कायम किया। यदि वे चाहते, तो 
दुर्घटनाओं के लिए कर्मचारियों को या 
साज-समान को दोष देकर अपने दायित्व से 
बच सकते थे, किन्तु उन्होंने ऐसा करना 
उचित नहीं समझा। संसदीय लोकतंत्र में 
मंत्रालय की विफलता के लिए अंततोगत्वा 
उसके मंत्री को उत्तरदायी ठहराया जाता है। 
इस सिद्धान्त को शास्त्री जी अपने व्यवहार 
में लाए और उन्होंने भविष्य के लिए एक 
अनुकरणीय उदाहरण स्थापित कर दिया। 

संसद ने शास्त्री जी को विभिन्‍न 
मंत्रालयों का कार्यभार कुशलता से संभालते 
हुए देखा। वह विचाराधीन विषय का गहराई 
और विस्तार से अध्ययन करके आते थे। 
सभी प्रश्नों का उत्तर बड़े धैर्य और स्पष्टता 
से देते थे। आलोचना का स्वागत करते थे। 
अच्छे सुझावों को तत्काल स्वीकार करने 
की तत्परता दिखाते थे। उनका सीधा-सादा 
व्यक्तित्व, उनकी सहज-सरल वाणी, उनकी 
सरलता, उनकी पैनी बुद्धि, विरोधी को भी 
अपना बना लेती थी। 

गृह मंत्री के नाते श्री लालबहादुर शास्त्री 
ने असम की जटिल भाषा-समस्या को 
सुलझाने में जो सफलता पाई, उसकी भूरि- 
भूरि प्रशंसा हुई। सभी पक्षों की बात ध्यान 
से सुनकर परस्पर विरोधी विचारों के बीच 
एक समान आधार खोजना एक कठिन 
कार्य था, जिसे शास्त्री जी ने कर दिखाया। 
कामराज-योजना के अंतर्गत त्यागपत्र 
देनेवाले शास्त्री जी पहले मंत्री थे। पद-त्याग 
द्वारा उन्होंने एक बार फिर यह सिद्ध कर 


कीर्तिर्यस्य स जीवति 


भारत के रेल मंत्रियों की सूची 


रेल मंत्रालय, भारत में रेलों के निर्माण और परिवहन को नियंत्रित करनेवाला भारत सरकार का 
एक महत्त्वपूर्ण मंत्रालय है। भारतीय रेल का प्रभार इसी मंत्रालय के पास है। श्री आसफ़ अली 
स्वाधीन भारत के प्रथम रेलमंत्री थे। वह स्वाधीनता सेनानी और एक प्रसिद्ध अधिवक्ता थे, जो 
उड़ीसा के राज्यपाल भी रहे। वह अंतरिम सरकार के दौरान 02 सितम्बर, 4946 से फरवरी 
4947 तक रेलवे और यातायात के इंचार्ज के पद पर रहे। श्री पीयूष गोयल भारत के वर्तमान 


| रेलमंत्री का नाम कार्यकाल 

१. आसफ़ अली 02 सितम्बर, 4946-44 अगस्त, 947 
2] जॉन मथाई 5 अगस्त, 4947-22 सितम्बर, 4948 
2 एन. गोपालस्वामी आयंगर 22 सितम्बर, 4948-43 मई, 952 
4. लालबहादुर शास्त्री 3 मई, 4952-07 दिसम्बर 956 
5, जगजीवन राम 07 दिसम्बर, 4956-40 अप्रैल, 962 
6. स्वर्ण सिंह 40 अप्रैल, 4962-24 सितम्बर, 4963 
तर ए.सी. दासप्पा 24 सितम्बर, 963-08 जून, 964 
8. एस.के. पाटिल 09 जून, 964-42 मार्च, 4967 
9. सी.एम. पूनाचा ॥3 मार्च, 4967-44 फरवरी, 969 
0. | राम सुभाग सिंह 4 फरवरी, 4969-04 नवम्बर, 969 
4. । पी. गोविन्द मेनन 04 नवम्बर, 969-48 फरवरी, 4970 
2. | गुलजारीलाल नन्दा 8 फरवरी, 970-47 मार्च, 497 
43. | के. हनमुन्थैया १8 मार्च, 4974-22 जुलाई, 4972 
6)... बयोए एड 23 जुलाई, 972-04 फरवरी, 4973 
5. | ललित नारायण मिश्र 05 फरवरी, 4973-02 जनवरी, 975 
॥6. | कमलापति त्रिपाठी ] फरवरी, 975-23 मार्च, 4977 
7. | मधु दण्डवते 26 मार्च, 4977-28 जुलाई, 4979 
वी. ता जर 30 जुलाई, 4979-43 जनवरी, 4980 
१9. | कमलापति त्रिपाठी 4 जनवरी, 980-42 नवम्बर, 4980 
20. ।| केदार पाण्डे 2 नवम्बर, 980-44 जनवरी, 982 
24. | प्रकाश चंद्र सेठी 5 जनवरी, 4982-02 सितम्बर, 4982 
22. | ए.बी.ए. गनी खाँ चौधरी 02 सितम्बर, 982-34 दिसम्बर, 984 
23. | बंसी लाल 34 दिसम्बर, 984-04 जून, 986 
24. | मोहसिना किदवई 24 जून, 986-24 अक्टूबर, 986 
25. | माधवराव सिंधिया 22 अक्टूबर, 986-04 दिसम्बर, 4989 
26. | जॉर्ज फर्नांडिस 05 दिसम्बर, 4989-40 नवम्बर, 4990 
27. | जनेश्वर मिश्र 24 नवम्बर, 4990-24 जून, 994 
28. | सी.के. जाफर शरीफ 24 जून, 994-46 अक्टूबर, 4995 
29. | रामविलास पासवान 04 जून, 996-49 मार्च, 4998 
30. | नीतीश कुमार १9 मार्च, 4998-05 अगस्त, 4999 
34. | राम नाइक 06 अगस्त, 4999-42 अक्टूबर, 999 
32. | ममता बनर्जी 43 अक्टूबर, 4999-45 मार्च, 2004 
33. | नीतीश कुमार 20 मार्च, 2004-22 मई, 2004 
34. | लालू प्रसाद यादव 23 मई, 2004-25 मई, 2009 
35. | ममता बनर्जी 26 मई, 2009-49 मई, 204॥ 
36. [| दिनेश त्रिवेदी 2 जुलाई, 2044-44 मार्च, 202 
37. | मुकुल रॉय 20 मार्च, 2042-24 सितम्बर, 202 
38. | सी.पी. जोशी 22 सितम्बर, 202-28 अक्टूबर, 2042 
39. | पवन कुमार बंसल 28 अक्टूबर, 2042-40 मई, 2043 
40. | सी.पी. जोशी 44 मई, 2043-46 जून, 2043 
4. | मल्लिकार्जुन खड़गे 7 जून, 2043-25 मई, 2044 
42. | डी.वी. सदानंद गौड़ा 26 मई, 204-09 नवम्बर, 2044 
43. | सुरेश प्रभु १0 नवम्बर, 204-03 सितम्बर, 207 
44. | पीयूष गोयल 03 सितम्बर, 207-वर्तमान 
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'लिरास्य सजीव 
दिया कि वे सत्ता के मोह से कोसों दूर हैं 


और देशहित के लिए पार्टी द्वारा उठाए गए 
किसी भी कदम के लिए कोई भी त्याग 
करने को तैयार हैं। 

नेहरू जी के जीवनकाल में यह प्रश्न 
उठने लगा था कि नेहरू जी के बाद देश की 
बागडोर कौन संभालेगा। भविष्यवाणियाँ की 
गई थी कि नेहरू जी के बाद देश बिखर 
जाएगा या यहाँ अव्यवस्था फैल जाएगी। 
किन्तु, नेहरू जी के निधन के बाद, जिस 
सुगमता से श्री लालबहादुर शास्त्री प्रधानमंत्री 
चुने गए, उससे न केवल भारतीय लोकतंत्र 
की छवि में ही चार चाँद लगे, अपितु शास्त्री 
जी का सर्वमान्य स्वरूप भी सामने आया। 
नेहरू जी के बाद प्रधानमंत्री बनना, जहाँ 
शास्त्री जी के लिए गौरव का विषय था, वहाँ 
उनके लिए परीक्षा का काल भी था। शास्त्री 
जी उस परीक्षा में पूरी तरह उत्तीर्ण हुए 
राजनीतिक विरोधी भी उनका लोहा मान 
गए। पाकिस्तान के साथ युद्ध में प्रधानमंत्री 
के नाते शास्त्री जी ने देश को निर्भीक नेतृत्व 
दिया। युद्ध में भारत विजयी हुआ। जनता ने 
उस विजय पर आनन्दोत्सव मनाया। किन्तु, 
स्थायी शान्ति की खोज में, सोवियत संघ के 
निमंत्रण पर, पाकिस्तान के साथ, ताशकंद 
में, वार्ता के लिए गए श्री लालबहादुर शास्त्री 
वापिस नहीं आए। उनके आकस्मिक 
देहावसान से देश गहरे शोक में डूब गया। 

मुझे शासत्री जी को निकट से देखने का 
सौभाग्य मिला था। उनकी छोटी-सी काया में 
एक संवेदनशील हृदय और कुशाग्र मस्तिष्क 
था। उन्हें भोला समझकर, जो उन्हें भरमाने 
का प्रयास करते थे, वे अपने इरादों में कभी 
सफल नहीं होते थे। समस्या की तह में 
जाकर उसे ठीक रूप से समझना और फिर 
उसके समाधान के लिए सोच-समझकर 
कदम उठाना, शास्त्री जी की विशेषता थी। 
आम सहमति के आधार पर सरकार को 
चलाने का उनका, हमेशा प्रयत्न रहा। परस्पर 
विरोधी विचारों में सामझस्य स्थापित करने 
की उनमें अपूर्व क्षमता थी। राजर्षि 
पुरुषोत्तरदास टण्डन ने उनके बारे में ठीक 
ही कहा था : 'शास्त्रीजी में कठिन 
समस्याओं का समाधान करने तथा घोर 
विवाद में संलग्न परस्पर प्रतिरोधी पक्षों के 
बीच समन्वय का सेतु बनकर उसका अंत 
कराने की अद्भुत क्षमता विद्यमान है। 
वह राजनीतिक, सामाजिक जीवन के सभी 


शास्त्री जी सच्चे भारतीय थे। वे 
हमारी सनातन संस्कृति के प्रतीक 
थे। वे झोपड़ी में जन्मे, गरीबी के 
पालने में झूले, ढाई रुपए मह्दीने में 
अपना खर्च चलाते थे। पैसे नहीं थे 
तो किताबें सर पर बाँधकर नाव के 
बजाय गंगा की नदी खुद पार 
करके जाते थे। ऐसा व्यक्ति जब 
हमारा प्रधानमंत्री हो गया, तो 
हमारा लोकतंत्र सफल हो गया। 
उसके गुण हमारे सामने आ गए। 
उन्होंने गुरीबी जानी थी। वे भूख 
पहचानते थे। 


क्षेत्रों में समन्‍वयवादी आदर्श के 
मूर्तिमान प्रतीक हैं।' 

शासत्री जी के दुःखद निधन पर 
रामलीला मैदान में आयोजित जनसभा में, 
जो विचार मैंने व्यक्त किए थे, वे उद्धरण 
योग्य हें : 

“हम उस धक्के से अभी तक संभल 
नहीं सके हैं जो शास्त्री जी के आकस्मिक 
निधन के रूप में हमें लगा है। ऐसा मालूम 
पड़ता है जैसे दोपहर में अँधियारी छा गयी। 
जैसे बिना बादलों के हमारे सर पर बिजली 
गिर गयी। 

“48 महीनों में क्रूर काल के हाथों यह 
दूसरा आघात हमें सहन करना पड़ा है। 
शायद मौत बार-बार हमारा इम्तहान लेने पर 
तुली हुई है। 8 महीने के कार्यकाल में 
प्रधानमंत्री शासत्री जी ने वह कुछ करके 
दिखाया जो हम स्वाधीनता के 48 वर्षों से 
करने के लिए लालायित थे। उनके नेतृत्व में 
देश ने एक करवट बदली। राष्ट्र का सोया 
हुआ स्वाभिमान जागा। सेना की खोई हुई 
प्रतिष्ठा वापस आयी। दुनिया ने देखा कि 
भारत केवल शान्ति का एकान्त पुजारी नहीं 
है; अपनी अनमोल शान्ति की रक्षा के लिए 
आवश्यकता पड़ने पर हथियार भी उठा 
सकता है। 

“उन्होंने युद्ध में हमें विजयी बनाया। 
लेकिन शान्ति की खोज में उन्होंने प्राण 
गँवाये। 


““चिरन्‍्तन काल से हम शान्ति की 
उपासना करते रहे हैं। शास्त्री जी ने ताशकंद 
में शान्ति की खोज के लिए पग बढ़ाया था। 
लेकिन उनके कार्यकाल में हमने यह शिक्षा 
भी सीखी कि शान्ति की साधना करो, 
लेकिन शान्ति की रक्षा के लिए लड़ने को 
भी तैयार रहो। देश इस शिक्षा को भूलेगा 
नहीं। 

“शास्त्री जी सच्चे भारतीय थे। वे हमारी 
सनातन संस्कृति के प्रतीक थे। वे झोपड़ी में 
जन्मे, गरीबी के पालने में झूले, ढाई रुपए 
महीने में अपना खर्च चलाते थे। पैसे नहीं 
थे तो किताबें सर पर बाँधकर नाव के 
बजाय गंगा की नदी खुद पार करके जाते 
थे। ऐसा व्यक्ति जब हमारा प्रधानमंत्री हो 
गया, तो हमारा लोकतंत्र सफल हो गया। 
उसके गुण हमारे सामने आ गए। उन्होंने 
गरीबी जानी थी। वे भूख पहचानते थे। 
इसलिए हमें भरोसा था कि उनके हाथों देश 
का भविष्य उज्ज्वल होगा। वे सच्चे 
लोकतंत्रवादी थे। सब मतों का समन्वय 
करके, सबको साथ लेकर चलने की जो 
कुशलता उन्होंने प्रकट की, उसकी आज 
हमें बड़ी आवश्यकता है। 

““विरोधी होने के नाते हम कभी-कभी 
उनकी आलोचना किया करते थे। लोकतंत्र 
में मतभेद स्वाभाविक है। लेकिन एक क्षण 
के लिए भी हमने कभी यह नहीं सोचा कि 
शास्त्री जी की ईमानदारी में या देशभक्ति में 
कोई कमी है। संघर्ष की आग में तपकर वे 
कुन्दन बने। उन्होंने राष्ट्र के मस्तक को 
ऊँचा उठाया। वे अपनी परीक्षा में सफल 
हुए। लेकिन एक राष्ट्र के नाते हमारी परीक्षा 
अभी बाकी है। नेहरू जी के बाद जिन्होंने 
भविष्यवाणी की थी कि भारत टुकड़े-टुकड़े 
में बिखर जायेगा, उनकी भविष्यवाणियों को 
झुठलाते हुए शास्त्री जी ने भारत के व्यक्तित्व 
को, भारत के मानचित्र को संसार की 
आँखों में चमका दिया। 

“आज फिर- आज फिर आनेवाले 
कल के प्रति आशंकाएँ व्यक्त करनेवाले 
सक्रिय हो रहे हैं। भारतीय जनता के नाते 
हमारा कर्तव्य है, शास्त्री जी की अमर स्मृति 
को हृदय में संजोकर, एकता को बनाए 
रखकर, हम संसार को फिर से यह दिखाएँ 
कि भारतमाता की गोद भले ही सूनी हो गयी 
होगी, मगर माता की कोख सूनी नहीं हुई है। 
हम नया नेतृत्व खड़ा करेंगे।'' 
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हरीश कंवर 


न्‌ 4844 से भारतीय रेल की 
सर विकास यात्रा रही है। सन 

4853 में पहली यात्री-ट्रेन सेवा 
का बम्बई और ठाणे के बीच उद्घाटन हुआ 
था। उसके अगले वर्ष भारत के गवर्नर 
जनरल लॉर्ड डलहौजी ने देश के प्रमुख 
क्षेत्रों को आपस में जोड़ने के लिए एक 
नयी योजना तैयार की। आज भारतीय रेल 
दुनिया में सबसे बड़ी और व्यस्ततम रेल- 
नेटवर्कों में से एक है; क्योंकि प्रतिदिन एक 
करोड़ 80 लाख से अधिक लोग रेल से 
यात्रा करते हैं और 20 लाख टन से 
अधिक माल की ट्रेनों द्वारा ढुलाई होती है। 
यह पूरे देश को आपस में जोड़ती है यानी 
64,000 किलोमीटर से अधिक के 
विशालकाय रेल-मार्गों पर दौड़ती है। 6 
लाख कर्मचारियों के साथ भारतीय रेलवे 
दुनिया का सबसे बड़ा नियोक्ता है। 


लक्जरी ट्रेन 


लक्जरी ट्रेनों से भारत-भ्रमण काफी 
लोकप्रिय हो गया है। यह देशभर में भ्रमण 
करने का सर्वोत्तम आरामदेह तरीका है। ये 
लक्जरी ट्रेनें आराम की हर सुविधा 
उपलब्ध कराती हैं और भारत के सर्वश्रेष्ठ 
पर्यटन-स्थलों के परिभ्रमण में पर्यटकों को 
शानो-शौक॒त का एहसास कराती हैं। रेल 


मंत्रालय के सार्वजनिक उपक्रम भारतीय 
रेलवे खानपान एवं पर्यटन निगम 
(आईआरसीटीसी) और कोक्स एण्ड 
किंग्स इण्डिया लि. ने लक्जरी-यात्रा के 
लिए दुनिया में सर्वश्रेष्ठ सेवा “महाराजा 
एक्सप्रेस' प्रदान करने के लिए एक दूसरे 
से हाथ मिलाया है। यह ट्रेन भारत में पहले 
से मौजूद लक्जरी ट्रेनों की श्रृंखला में 
अगली और नवीनतम कड़ी है। 


दी कोर |फरवरी, 208 ६ 


0 
455.) 


दत्त 


महाराजा एक्सप्रेस 
महाराजा एक्सप्रेस सेवा मार्च, 2040 में 
शुरू हुई है। इस ट्रेन में चढ़ते ही एक 
अनोखी अनुभूति का एहसास होता है। यह 
ट्रेन रात के दौरान चलती है ताकि दिन के 
समय लोग पर्यटन-स्थल घूम सकें। 

इस ट्रेन में कुल 23 डिब्बे हैं। इसमें 
पाँच डीलक्स कोच, छह जूनियर सुइट 
कोच, दो सुइट कोच और एक 
प्रेसिडेंसियल सुइट कोच है। ट्रेन में दो 
रेस्तराँ, एक बार, एक आब्जरवेशन 
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लाउंज है। इस लाउंज में बार, गेम टेबल 
आदि जैसी सुविधाएँ हैं। 

ट्रेन के अन्य अनोखे पहलुओं में हर 
डिब्बे में सस्पेंशन सिस्टम, तापमान 
नियंत्रित सवारी केबिन, पर्यावरण-अनुकूल 
शौचालय और सीधे डायल वाले टेलीफोन 
शामिल हैं। केबिन में बड़े शीशे लगे हैं 
जिससे लोग बाहर की एक झलक पा 
सकते हैं। केबिन में एलसीडी टेलीविजन, 
डीवीडी प्लेयर, इंटरनेट-जैसी सुविधाएँ भी 
मौजूद हैं। 


इस लक्जरी ट्रेन की एक अलग 
पहचान यह भी है कि यह विभिन्‍न 
राज्यों से होकर गुजरती है। 
इसके मुम्बई से दिल्ली और दिल्ली 
से कोलकाता-- ये दो रूट हैं 

और दोनों रूटों पर यह दोनों 
दिशाओं में चलती है। यह मुम्बई 
से राजस्थान होते हुए दिल्ली आती 
है। यह खजुराहो एवं वाराणसी 
होते हुए दिल्ली से कोलकाता 
जाती है। 


इस लक्जरी ट्रेन की एक अलग 
पहचान यह भी है कि यह विभिन्‍न राज्यों 
से होकर गुजरती है। इसके मुम्बई से दिल्ली 
और दिल्ली से कोलकाता- ये दो रूट हैं 
और दोनों रूटों पर यह दोनों दिशाओं में 
चलती है। यह मुम्बई से राजस्थान होते हुए 
दिल्ली आती है। यह खजुराहो एवं वाराणसी 
होते हुए दिल्ली से कोलकाता जाती है। 
महाराजा एक्सप्रेस के लिए चार पैकेज- 
प्रिंसली इंडिया (आठ दिन, सात रातें), 
रॉयल इण्डिया (सात दिन, छह रातें), 
क्लासिकल इण्डिया (सात दिन, छह रातें ) 
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'ड् सेलेस्टियल इण्डिया (आठ दिन सात 
रातें) हैं। 
प्रिंसली इण्डिया टूर 


प्रिंसली इण्डिया पश्चिमी भारत और 
ऐतिहासिक ताजमहल की विहंगम यात्रा 
कराती है। अनन्त काल की परम्पराओं और 
मनमोहक स्थानों को निहारते हुए लोग 
मुम्बई की भाग-दौड़भरी जिंदगी, दिल्ली के 
स्मारकों, ताजमहल का शाश्वत सौन्दर्य, 
रणथंभौर के बाघ, आमेर का किला देख 
सकते हैं और झीलों के शहर उदयपुर की 
झलक पा सकते हैं। 


रॉयल इण्डिया टूर 


रायल इण्डिया, महाराजा एक्सप्रेस राजाओं 
के भारत का अनोखा दृश्य दिखाता है- 
ताजमहल, रणथंभौर, गुजरात और अंततः 
मुम्बई । इस शानदार यात्रा से लोगों के दिमाग 
पर प्राचीन भारत और उस समय की संस्कृति 
की अमिट छाप पड़ती है। 


क्लासिकल डष्डिया टूर 


लोकप्रिय यात्राओं में से एक यह टूर लोगों 
को भारत के छुपे खजाने का दर्शन कराता 
है। यह यात्रा दिल्ली के अविस्मरणीय 
प्राकृतिक दृश्य से शुरू होती है और 
ग्वालियर के वैभवशाली अतीत, वाराणसी 
की पवित्र भूमि, खजुराहो के मन्दिर, गया के 
तीर्थ-केंद्र तथा बांधवगढ़ नेशनल पार्क के 
विविध वन्य जीवों का दर्शन कराती हुई पूर्व 
के हृदय समझे जानेवाले कोलकाता में 
जाकर ख़त्म हो जाती है। 


सेलेस्टियल इण्डिया टूर 


सेलेस्टियल इण्डिया टूर व्यक्ति को भारत के 
आकर्षक और पुरातात्त्विक संरचनाओं का 
दर्शन कराता है। इस दौरान गया के हिंदू- 
मन्दिर, वाराणसी में गंगा नदी में नौकायन, 
बांधवगढ़ वन्य जीवों के दर्शन, खजुराहो, 
आगरा, ग्वालियर एवं दिल्ली के ऐतिहासिक 
आश्चर्य का विहंगम दृश्य देखने का अवसर 
मिलता है। 
लक्जरी ट्रेन से देशाटन का अनुभव ऐसा 
है मानो हमें हमारी समृद्ध एवं विविधताभरी 
भूमि का सच्चा दर्शन हो रहा हो। 
(लेखक मीडिया एवं संचार, पत्र सूचना 
कार्यालय नयी दिल्ली में उपनिदेशक हैं) 


पहियों पर महल 


महाराजा एक्सप्रेस की तरह ही 'पैलेस ऑन ह्वील्स' भी भारत की एक विलासदायी 
रेलगाड़ी है, जो राजस्थान पर्यटन विकास निगम की है और इसे भारतीय रेल के सहयोग 
से चलाया जाता है। इस रेल का शुभारम्भ भारतीय रेल द्वारा राजस्थान में पुराने रजवाड़ों 
के राजसी ठाठ-बाट के साथ यात्रियों को शाही अंदाज में सफ़र करवाने और पर्यटन 
को बढ़ावा देने के उद्देश्य से 26 जनवरी, 982 को किया गया था। इस ट्रेन में वे 
कोच लगाए गए थे, जिनका इस्तेमाल पहले के महाराजाओं ने किया था, हालांकि 
994 में उन कोचों को बदल दिया गया। इस रेल सेवा को अगस्त 2009 में 
नवीनीकृत कर पुनः लॉन्च किया गया था, जिसमें पहले से अलग नयी सजावट, यात्रा- 
कार्यक्रम एवं भोजन सूची थी। वर्ष 2040 में इसे विश्व की सबसे विलासदायी 
रेलगाड़ियों की सूची में चौथा स्थान दिया गया था। दिल्ली-निवासी आंतरिक सज्जाकार 
मोनिका खन्‍ना ने इस रेलगाड़ी की आंतरिक सज्जा की है। पहले-पहल आरम्भ हुई 
"पैलेस ऑन ह्वील्स” का टिकट केवल डॉलर में ही मिलता था, किन्तु अब ये भारतीय 
रुपये में भी उपलब्ध है। 

इस शाही ट्रेन में कुल 22 कोच हैं, जिनमें 4 कोच के नाम पुराने रजवाड़ों- 
अलवर, भरतपुर, बीकानेर, बूँदी, धौलपुर, डूंगरपुर, जैसलमेर, जयपुर, झालावाड़, 
जोधपुर, किशनगढ़, कोटा, सिरोही और उदयपुर के नाम पर हैं और ये उनकी शैली से 
प्रभावित भी हैं। इन प्रत्येक कोच में चार केबिन हैं (जिन्हें कंपनी द्वारा सैलून या चैम्बर 
कहा गया है) जो विलासिता की सुविधाओं से परिपूर्ण हैं। ढोलामारू और बूंदी-शैली 
के चित्र, जैसलमेर की हवेलियों और सोनार किले से लेकर, उदयपुर के शाही मयूर 
की झलक, यहाँ मौजूद है। साथ ही खूबसूरत फर्नीचर, गलीचे, परदे, सुसज्जित बार, 
“महाराजा' और “महारानी” नाम से दो रेस्टोरेंट इस ट्रेन में मौजूद हैं। इनमें राजस्थानी 
परिवेश मिलता है, किन्तु भोजन-सूची में भारतीय के साथ साथ यूरोपीय, चीनी एवं 
कण्टिनेण्टल खानपान भी उपलब्ध हैं। इनके अलावा अब गाड़ी में स्पा, पार्लर और 
जिम-जैसी आधुनिक सुविधाएँ भी उपलब्ध हैं। पूरी तरह वातानुकूलित, चैनल, 
म्यूजिक, इंटरकॉम, गर्म पानी, अखबार, पत्रिकाओं सहित अनेक सुविधाएँ इस ट्रेन की 
खासियत हैं। ट्रेन में राजपूती साफे और पोशाक में तैनात खिदमतगार भी आपकी सेवा 
में लगे रहते हैं। इनके रहने के लिए ट्रेन में अलग से दो कोच हैं। 

इस गाड़ी का एक सफ़र या एक फेरा सात दिन और आठ रातों का होता है। इसमें 
ड्रिंक्स के अलावा भोजन, पर्यटन-स्थलों का दर्शन और घूमना शामिल है। यह ट्रेन हर 
साल सितंबर से अप्रैल के बीच चलती है और एक महीने में तीन से चार फेरे लगाती 
है। यात्रा पर निकलने के बाद यह गाड़ी राजस्थान में घूमती हुई जयपुर, जैसलमेर, 
जोधपुर, सवाई माधोपुर, चित्तौड़गढ़, उदयपुर, बीकानेर एवं उत्तरप्रदेश में आगरा रुकती 
है। इस ट्रेन के लिए अक्टूबर से मार्च तक का समय पीक सीजन माना जाता है। 
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_- होगी भविष्य की रेलगाड़ी 


लगाड़ी से आना-जाना सस्ता 
तथा बहुत ही आरामदायक 
होता है। सड़क से सफ़र करना 
भी बहुत प्रचलित है, परंतु सड़क के 
टूटने-फूटने तथा बाढ़ या भूस्खलन के 
समय क्षतिग्रस्त होने से बहुत परेशानी 
#..| पैदा होती है। सड़क पर जाम तथा 
४ क्रॉसिंग होने के कारण तेज गति से 
७ ई. हेमनत कुमार नहीं चला जा सकता। बस या कार से 
लंबा सफ़र करना, ऊबाऊ, घुटनभरा तथा एक्सीडेंट की 
संभावनावाला और महंगा होता है। दूसरी ओर रेल का सिस्टम इस 
प्रकार बना होता है कि ट्रैक की खराबी से गाड़ी कभी-कभार ही 
रुकती है, इसके सफ़र में झटके नहीं लगते और लंबा सफ़र भी 
आराम से पूरा हो जाता है, डिब्बे के अंदर घुटन नहीं होती तथा 
शौच की सुविधा भी होती है। रेल-यात्रा में जाम या क्रॉसिंग की 
ज्यादा समस्या नहीं रहती। इसका किराया सस्ता बैठता है तथा 
एक्सीडेंट होने की संभावनाएँ कम रहती हैं। ज्यादातर बसों में 
थे यात्रा नहीं की जा सकती, परन्तु रेलगाड़ी में यह सम्भव 
| 


[. 


यदि स्पीड की बात करें, तो सड़क की तुलना में रेल से दुगनी- 
तिगुनी स्पीड में यात्रा की जा सकती है। फिर भी पांच सौ 
किलोमीटर से अधिक की यात्रा में अच्छी-से-अच्छी ट्रेन से भी 
घंटों का समय खराब होता है। भागमभाग की आधुनिक 
जीवनशैली में समय बहुत कम पड़ता जा रहा है। इसलिए लम्बी 
यात्राओं को हवाई जहाज से करने का प्रचलन बढ़ रहा है। परन्तु 
सब जगह उपलब्ध न होने तथा महंगी होने के कारण हवाई जहाज 
से यात्रा करना आम आदमी की पहुँच से बाहर है। इन परिस्थितियों 
में इंजीनियर तथा वैज्ञानिक रेलगाड़ी को ही सुरक्षित तरीके से 
अधिक तेज चलाने के नये-नये तरीके खोजने में लगे हैं। 

वर्तमान में दुनिया की लगभग 99 प्रतिशत रेलगाड़ियाँ पटरी के 
ऊपर टिककर चलती-दौड़ती हैं। इंजन की शक्ति बढ़ाकर इनको 
तेज तो दौड़ाया जा सकता है, परन्तु इस दशा में एक तो ये 
रेलगाड़ी, पटरी से उतर जाती है, दूसरे अधिक गति से दौड़ाने पर 
वायु का प्रतिरोध तथा घर्षण बहुत बढ़ जाता है; और तीसरे रेल 
तथा पटरी में टूट-फूट बहुत बढ़ जाती है। एक ही ट्रैक पर दोनों 
दिशाओं में गाड़ी चलाने के कारण रेलगाड़ी को पर्याप्त गति नहीं 
मिल पाती और कभी-कभी गाड़ियाँ आपस में टकरा भी जाती हैं। 
इन सभी कारणों से पटरियों पर टिककर चलनेवाली साधारण 
रेलगाड़ियों को 250 किलोमीटर प्रति घंटे से अधिक की गति पर 


चलाना व्यावहारिक रूप से अत्यधिक कठिन तथा दुर्घटना को 
निमंत्रण देने जैसा हो जाता है। 

विगत कुछ दशकों से इंजीनियर उपर्युक्त कमियों को दूर करने 
में लगे हैं। उनका मुख्य लक्ष्य रेलगाड़ी को पटरियों से कुछ ऊपर 
उठाकर चलाना है। ऐसा हो जाने पर, उपर्युक्त में से अनेक कमियाँ 
दूर होते हुए गति आशातीत रूप से बढ़ जाती है। इस दिशा में तीन 
नये प्रकार के रेल-सिस्टमों पर तेजी से अनुसंधान किए, जा रहे हैं। 
इनको मैग्लेव, वैक्ट्रेन तथा हाईपरलूप के नाम से जाना जा रहा 
है। इन तीनों में मैग्लेव को जर्मनी, चीन और जापान में 
सफलतापूर्वक चलाया जा रहा है तथा वैक्ट्रेन और हाइपरलूप 
अभी अनुसंधान एवं विकास के दौर में हैं। कुछ सालों में इनके 
भी चल जाने की प्रबल सम्भावनाएँ बन रहीं हैं। इन सभी को प्रायः 
इनके मार्ग में आनेवाली सड़कों तथा अन्य रेल-लाइनों के ऊपर से 
निकाला जाता है अन्यथा की स्थिति में नीचे से, ताकि क्रॉसिंग पर 
इन्हें रोकना न पड़े। 


मैग्लेव 


इस प्रकार की ट्रेन दौड़ते समय पटरी से 4 से.मी. से 40 से.मी. 
तक ऊपर उठी रहती है और हवा में तैरती हुई सी चलती है। ट्रेन 
को ऊपर उठाने का कार्य शक्तिशाली चुंबकों द्वारा किया जाता है। 
पटरी से कुछ ऊपर उठी हुई गाड़ी को आगे बढ़ाने तथा दौड़ने का 
कार्य भी इन्हीं चुम्बकों की चुंबकीय शक्ति के द्वारा किया जाता है। 
यह क्रिया/सिद्धान्त मैग्नेटिक लेविएसन कहलाता है। ज़्यादातर लोग 
जानते हैं कि चुंबक में दो सिरे/ध्रुव होते हैं। एक को नॉर्थ पोल 
और दूसरे को साउथ पोल कहते हैं। यदि दो चुंबकों के समान ध्वुवों 
को नजदीक लाया जाए, तो वे एक-दूसरे को दूर धकेलते हैं और 
विपरीत/अलग-अलग श्रुवों को नजदीक लाया जाए तो वे एक- 
दूसरे को अपनी-अपनी ओर खींचते हुए आपस में चिपकने की 
कोशिश करते हैं। इन्हीं गुणों का प्रयोग मैग्लेव में किया जाता है। 

मैग्लेव में चुंबकों को दो जगह लगाया जाता है- एक तो गाड़ी 
के फर्श में या इसके आस-पास उपयुक्त स्थान पर तथा दूसरे पटरी 
में। ये चुंबक ट्रेन तथा पटरियों की पूरी लम्बाई में कुछ इंच के 
अन्तराल पर लगाए जाते हैं। चूंकि दौड़ते समय ट्रेन पटरी से ऊपर 
उठकर हवा में तैरने लगती है, इसलिए उसके पटरियों से उतरकर 
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डे भागने का डर बना रहता है। इससे बचने के लिए ट्रेन 
तथा पटरी में गाईडर नामक संरचना/अंग बनाया जाता है, जो ट्रेन 
को थोड़ा ऊपर उठने तथा दौड़ने तो देता है, परंतु पटरियों से उतरने 
नहीं देता। इस प्रणाली में ट्रेन के आने तथा जाने के लिए अलग- 
अलग ट्रैक बिछाए जाते हैं। मैग्लेव-ट्रेनें व्यावहारिक रूप से 
औसतन 300 से 450 किलोमीटर प्रति घंटे तक की रफ़्तार पर 
सुरक्षित रूप से चलाई जा रही हैं, जबकि ट्रायल में यह 600 
किलोमीटर प्रति घंटे तक की रफ़्तार से दौड़ चुकी है। मैग्लेव को 
पटरियों से उठाने तथा दौड़ाने की दो प्रमुख टेक्नोलॉजी/तकनीक 
वर्तमान में प्रचलित है। 

इलेक्ट्रोमैग्रेटिक सस्पेंसन : इस तकनीक में मैग्लेव को पटरियों से 
उठाने के लिए ट्रेन तथा पटरी- दोनों में विद्युत से बननेवाली 
चुम्बक लगाई जाती है। ट्रेन में यह इसके फर्श से चित्रानुसार जुड़ी 
अंग्रेजी के 'सी' आकार की अंकुड़ी के स्वतंत्र सिरे पर लगाई 
जाती है तथा पटरियों में गाईडर के अन्दर। अंकुड़ी का एक सिरा 
ट्रेन के फर्श से जुड़ा होता है तथा दूसरा घूमकर गाईडर के नीचे 
आ जाता है। अंकुड़ी तथा पटरियों की चुम्बकों में विद्युत इस 
प्रकार प्रवाहित की जाती है कि दोनों के बीच प्रबल आकर्षण पैदा 
हो जाए। इस आकर्षण से ट्रेन उपर उठ जाती है। इस सिस्टम में 
ट्रेन तब भी पटरियों से उठी रहती है, जब वह खड़ी हो, इसलिए 
इसमें ट्रेन की चुम्बकों को हर वक़्त विद्युत की जरूरत पड़ती है। 
का इस प्रकार की ट्रेन को ट्रांसरैपिड के नाम से भी पुकारा 
जाता है। 

इलेक्ट्रोडायनेमिक सस्पेंसन : इस तकनीक में मैग्लेव की पटरियों 
में लगाई जानेवाली चुंबक तो विद्युत से ही बनाई जाती है, परन्तु 
ट्रेन में लगाए जानेवाले चुंबक स्थाई होते हैं और इसे बनाने में 
विद्युत की आवश्यकता नहीं होती। ये चुम्बक ज़्यादातर मामलों में 
बिस्मुथ स्ट्रोनटियम कैल्सियम कॉपर ऑक्साइड (बीएससीसीओ ) 
नामक यौगिक/कंपाउंड से बनी होती हैं और उनको ट्रेन के फर्श 
पर लगाया जाता है। बीएससीसीओ एक टाइप-2 सुपर कंडक्टिंग 
कंपाउंड है, जिसे यदि -466 डिग्री सेल्सियस तक ठण्ढा कर दिया 
जाए, तो यह अपने आसपास के चुंबकीय क्षेत्र में प्रबल विक्षोभ 
पैदा कर देता है। इस गुण को मीसनर इफेक्ट कहते हैं। ट्रेन के 
फर्श में लगे बीएससीसीओ को तरल नाइट्रोजन द्वारा -66 डिग्री 
सेल्सियस या कुछ अधिक तक ठण्ढा किया जाता है। ठण्ढा होने 
पर यह पटरियों में लगे चुंबकों द्वारा उत्पन्न चुंबकीय क्षेत्र में प्रबल 
विकर्षण पैदा कर देता है। इस विकर्षण को नियंत्रित कर ट्रेन को 
ऊपर उठाया तथा दौड़ाया जाता है। 


वैक्ट्रेन 

मैग्लेव में परंपरागत ट्रेनों की तुलना में अधिक स्पीड तो प्राप्त हो 
जाती है, परंतु 400 किलोमीटर प्रति घंटे से अधिक की स्पीड पर 
ट्रेन के ऊपर वायु का प्रतिरोध तथा घर्षण, संचालन-खर्च और ट्रेन 
के पटरी से उतरने का खतरा बहुत अधिक बढ़ जाता है। 
इंजीनियरों ने यह निष्कर्ष निकाला कि यदि मैग्लेव को ऐसी 
एअरटाइट ट्यूब/पाइप के अंदर दौड़ाया जाए, जिसकी वायु 
निकाल ली गई हो, तो उक्त सभी समस्याएँ हल हो जाएँगी। इस 
सिद्धान्त पर तैयार रेलगाड़ी को “वैक्यूम ट्यूब ट्रेन” का नाम दिया 


््श * 


गया है, जिसको संक्षेप में वेक्ट्रेन कहा जा रहा है। वैक्ट्रेन का ट्रैक 
(पटरियों का सिस्टम) भी मैग्लेव के ट्रैक के जैसा ही होगा, परन्तु 
यह निर्वातयुक्त पाइप/ट्यूब के अंदर बिछाया जाएगा। ट्यूब/पाइप 
की पूरी हवा निकालने से निर्वात बनता है, इससे डिब्बे पर हवा 
का घर्षण तथा प्रतिरोध पूर्णतः समाप्त हो जाता है; जो कि गाड़ी 
के अच्छे संतुलन तथा कम शक्ति लगाकर तेज गति से दौड़ाने के 
लिए बहुत जरूरी है। इसमें यात्रियों के बैठने के डिब्बे (पैसेंजर 
कार) एयरटाइट कैप्सूल की भाँति होंगे और मैग्लेव के सिद्धान्त 
पर ट्यूब के अंदर दौड़ेंगे। इस सिस्टम में यह जरूरी नहीं होगा कि 
कई डिब्बे जुड़कर एकसाथ जाएँ; एक या दो डिब्बों को भी स्वतंत्र 
रूप से दौड़ाया जा सकेगा। वैक्ट्रन की तकनीक बहुत अधिक 
जटिल व महंगी है। यह अभी तक पूर्णतया कागज पर ही है, 
इसका अभी तक कोई उल्लेखनीय ट्रायल नहीं हुआ है; परंतु 
अनुमान लगाया जा रहा है कि एक-न-एक दिन इसको चलाया 
जाना सम्भव होगा। इसके विशेषज्ञ इंजीनियरों का कहना है कि 
इसकी स्पीड 6,000 से 8,000 किलोमीटर प्रति घंटे के आस- 
पास तक रहेगी, जो कि हवाई जहाज से कई गुना अधिक है तथा 
बहुत ही आश्चर्यजनक लगती है। 


हाईपरलूप 


मैग्लेव-प्रणाली में ट्रैक बिछाने तथा इसे 500 कि.मी. प्रति घंटे से 
अधिक की गति से संचालित करने के लिए बिजली पर बहुत 
अधिक खर्च आता है। जब इसे निर्वात ट्यूब में वैक्ट्रेन की तरह 
चलाने पर आनेवाले खर्च का आकलन किया गया, तो यह और 
भी अधिक पाया गया। इस कारण विशेषज्ञ ऐसी युक्ति की तलाश 
में थे, जो मैग्लेव से अधिक तेज चल सके तथा जिसकी स्थापना 
एवं संचालन में वैक्ट्रेन से कम खर्च आये। दक्षिण अफ्रीका में 
जन्मे अमेरिकी नागरिक, इंजीनियर ऐलोन मश्क ने वर्ष 2043 के 
आस-पास सुझाया कि वैक्ट्रेन को मैग्नेटिक लैविएसन की बजाए 
कंप्रेस्ड एअर से चलाया जाए तो उसकी स्पीड बढ़ने के साथ- 
साथ, रेल-प्रणाली की स्थापना तथा संचालन का खर्च अपेक्षाकृत 
काफी कम हो जाएगा। इस तकनीक पर आधारित रेलगाड़ी को 
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डे का नाम दिया गया। हक्क्ों अवधारणाएँ आगे वर्णित की गई हैं। 
बैक्ट्रेन की तुलना में हाईपरलूप मुख्यतःदो.. 84 लेखक ने गो ग्रेविन/विमुक्तयान क्तयान 
तरह से अलग है। एक तो बैक्ट्रेन की एयरटाइट. उपर्युक्त तीनों रेल-प्रणालियों हा 
ट्यूब/पाइप के अंदर पूरी तरह निर्वात (मैग्लेव, वैक्ट्रेन, हाईपरलूप) इन पंक्तियों के लेखक ने उपर्युक्त तीनों रेल- 
आवश्यक होता है, जबकि हाईपरलूप की सेअलग हटकर एक नयी. १्रणालियों (मैग्लेव, वैक्ट्रेन, हाईपरलूप) से 
एयरटाइट ट्यूब के अंदर थोड़ी हवा भी रहने तकनीक की परिकल्पना की. हटकर एक नयी तकनीक की परिकल्पना 
दी जाती है, अर्थात्‌ आंशिक निर्वात रखा जाता 5 व [ की है और इसको अंग्रेजी में 'ग्रेविन' तथा हिंदी 
है, दूसरे वैक्ट्रेन को मैग्नेटिक लेविएसन द्वारा है और इसको अंग्रेजीमें. में “विमुक्तयान' नाम दिया है। इस प्रणाली में 
दौड़ाया जाता है जबकि हाईपरलूप को हवा के “ग्रेविन! तथा हिंदी में ऊर्जा की खपत मैग्लेव, वैक्ट्रेन, हाईपरलूप की 
दबाव से। हाईपरलूप की पैसेंजर कार (यात्रियों. 'विमुक्तयान' नामदियाहै। . तुलना में घटकर 50 प्रतिशत तक कम हो जाने 
का डिब्बा) को ट्रैक से ऊपर उठाने तथा आगे इस प्रणाली में ऊर्जाकी की सम्भावना है। एक मोटे-मोटे अनुमान के 
बढ़ाने के लिए ट्यूब में मौजूद हवा को बहुत हे अनुसार मैग्लेव, वैक्ट्रेन तथा हाईपरलूप में 
ताकतवर एअर-कंप्रेसर फैन/ब्लोअर से खपतमैग्लेव, वैक्ट्रेन, मे लगभग 80 प्रतिशत ऊर्जा की खपत, ट्रेन को 
खींचकर पैसेंजर कार के नीचे तथा पीछे की हाईपरलूप की तुलना में पटरियों से ऊपर उठाने में खर्च हो जाती है। 
ओर फेंका जाता है। घटकर 50 प्रतिशत तक कम॒ वैक्ट्रेन तथा मैग्लेव में यह विद्युत बनाने तथा 
पैसेंजर कार की बॉडी से निकलती हुई हो जाने की सम्भावना है। हाईपरलूप में यह कंप्रेस्ड एअर बनाने में व्यय 


दाबयुक्त हवा, न्यूटन के क्रिया-प्रतिक्रिया के 

तीसरे नियम के अनुसार कार्य करते हुए उसे ऊपर उठाकर, तेज 
गति से आगे की ओर बढ़ाती है। मैग्लेव और वैक्ट्रेन की तुलना 
में हाईपरलूप को चलाने के लिए विद्युत की खपत बहुत ही कम 
होगी। पैसेंजर कार के 'एअर-कंप्रेसर फैन! को बेट्रियों की 
सहायता से चलाया जाएगा। आंशिक निर्वात होने के कारण पैसेंजर 
कार पर वायु का प्रतिरोध एवं घर्षण भी बहुत ही कम होगा। 
अनुमान है कि हाइपरलूप की गति ,200 किलोमीटर प्रति घंटे 
तक प्राप्त हो सकती है जो कि हवाई जहाज की गति से लगभग 
ढुगुनी होती है। यह ट्रेन पर्यावरण-अनुकूल होगी। इसके संचालन 
में जितनी विद्युत की आवश्यकता पड़ेगी, वह धूप से ही प्राप्त की 
जा सकती है। हाईपरलूप के निर्माण एवं संचालन की दिशा में ठोस 
कदम उठाते हुए इसके प्रणेता इंजीनियर ऐलोन मश्क ने, विगत वर्ष 
एक मील लंबे ट्रैक पर विभिन्‍न मॉडल्स के आरम्भिक 
ट्रायल/परीक्षण करवाए हैं, जिनके परिणाम सकारात्मक रहे। 


रेलगाड़ी की कुछ और आर्श्रयजनक अवधारणाएँ 


मनुष्य ने अभी तक कुदरत के अनेकानेक गूढ़ रहस्यों को सुलझाया 
है। परन्तु महानतम वैज्ञानिक आइंस्टीन के अनुसार आदमी दुनिया 
के रहस्यों एवं विज्ञान के विभिन्‍न सिद्धान्तों को उतना ही थोड़ा 
जान पाया है, जितना समुद्र की तुलना में पानी की एक बूँद। अर्थात्‌ 
अधिकांश अभी जानने को शेष है। मनुष्य अति कल्पनावान्‌ तथा 
अनथक उद्यमशील प्राणी है। इसके सहारे वह प्रकृति के विभिन्‍न 
रहस्यों को सुलझाते-सुलझाते कभी नहीं थकता और न ही अपनी 
कृतियों से संतुष्ट होता है। इन सब बातों के चलते भविष्य में नयी- 
नयी खोजें, नयी-नयी तकनीक-सिद्धान्त और उपकरण विकसित 
होते रहेंगे। उपर्युक्त मैग्लेव, वैक्ट्रेन, हाईपरलूप के अलावा भी 
वैज्ञानिक, रेलगाड़ी-संचालन के कई अन्य तरीकों पर विचार कर 
रहे हैं, जो कि आज के समय में विज्ञान की गप्प और असंभव 
लगते हैं। परंतु विज्ञान तथा तकनीक के तीव्र विकास को देखते 
हुए, भविष्य में इनके सच हो जाने से इंकार नहीं किया जा सकता। 
रेलगाड़ी-संचालन की कुछ ऐसी ही विस्मयकारी परिकल्पनाएँ, 


होती है। दूसरी ओर ट्रेन को आगे बढ़ाने तथा 
वायु के प्रतिरोध को झेलने में मात्र लगभग 20 प्रतिशत ऊर्जा ही 
आवश्यक होती है। ग्रेविन को भी दो प्रकार की सुस्पष्ट अलग- 
अलग तकनीक के आधार पर बनाया जा सकेगा, जो कि 
अग्रवर्णित है- 

ग्रेविटी इंसुलेशन शील्डिंग : इस तकनीक में पैसेंजर कार 
(यात्रियों के डिब्बे ) के ऊपर ग्रेविटी इंसुलेटर मेटेरियल की बनी 
“एंटी-ग्रेविटिशनल शील्ड' चढ़ाई जाएगी, जो गुरुत्वाकर्षण बल को 
अपने अंदर से होकर नहीं गुजरने देगी। जब इसे पैसेंजर कार के 
चारों तरफ़ लगा दिया जाएगा, तब यह न तो पृथिवी के 
गुरुत्वाकर्षण बल को पैसेंजर कार के ढाँचे तक पहुँचने देगी और 
न ही पैसेंजर कार के द्रव्यमान से उत्पन्न आकर्षण बल को पृथिवी 
तक। इस शील्ड के एक ओर पैसेंजर कार के द्रव्यमान से उत्पन्न 
आकर्षण बल आकर ठहर जाएगा तो दूसरी ओर पृथिवी का 
गुरुत्वाकर्षण बल। यूँ तो ट्रैक पर खड़ी पैसेंजर कार तथा पृथिवी- 
दोनों एक दूसरे को अपनी-अपनी ओर खींचेंगे, परंतु इन दोनों 
बलों में पृथिवी का गुरुत्वाकर्षण ही प्रभावशाली होगा। एंटी- 
ग्रेविटिशनल शील्ड के कारण पृथिवी का गुरुत्वाकर्षण बल, पैसेंजर 
कार को अपनी ओर नहीं खींच पाएगा। दूसरे अर्थों में पैसेंजर कार 
भारहीन हो जाएगी। भारहीनता की अवस्था में पैसेंजर कार को 
नगण्य शक्ति/ऊर्जा से ही हवा में उठाया/तैराया जा सकेगा। निर्वात 
एवं भारहीनता की संयुक्त स्थिति में कोई चीज/पिंड बहुत ही कम 
शक्ति से, उसी प्रकार तीव्र गति से चल सकता है, जैसे अंतरिक्ष में 
अंतरिक्षयान। (विदित है कि ग्रहों के गुरुत्वाकर्षण बल की सीमा 
के बाहर चले जाने पर अंतरिक्ष यान को शक्ति देने की 
आवश्यकता नहीं रह जाती। ग्रहों के गुरुत्वाकर्षण बल से बाहर 
निकलते समय यान की जो गति होती है, उतनी हमेशा बनी रहती 
है। वह तब ही घटती-बढ़ती है जब उस पर कोई बल लगने लगे 
या लगाया जाय।) 

ग्रेविटी रिपलसन : यदि पैसेंजर कार को ऐसी सामग्री से बना दिया 
जाए जिससे गुरुत्व प्रतिकर्ष (रिपलसन) बल निकलता हो, तो 
यह और पृथिवी का गुरुत्वाकर्षण बल एक दूसरे को अपने-अपने 
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न दूर फेंकना चाहेगा। इस प्रकार की पैसेंजर कार को जब ट्रैक 
पर रखा जाएगा, तो वह ग्रेविटी रिपलसन के कारण खुद-ब-खुद 
ऊपर उठ जाएगी। इस तरह की पैसेंजर कार तथा पृथिवी ठीक 
वैसा ही एक दूसरे से दूर रहना चाहेंगी जैसे दो चुंबकों के समान 
ध्रुवों को एक दूसरे के नजदीक लाने पर वे एक दूसरे से दूर 
धकेलने का प्रयास करते हैं। 

उपर्युक्त दोनों तकनीकों में क्रमशः ग्रेविटी इंसुलेटिंग तथा 
ग्रेविटी रिपलैंट मैटेरियल्स की आवश्यकता पड़ेगी। फिलहाल 
गुरुत्वलल विज्ञान से संबंधित क्षेत्र में कोई विशेष अध्ययन एवं 
खोज नहीं हो पाई है जिससे ऐसे पदार्थ/मेटेरियल अभी उपलब्ध 
नहीं है। परंतु विगत कुछ दशकों से एंटी-ग्रेविटी, नॉन-ग्रेविटिसन 
फील्ड, ग्रेविटी इंसुलेटर, निगेटिव माँस, एंटी मैटर-जैसे विषयों पर 
तेजी से अध्ययन हो रहे हैं, जिससे आशा है कि 400-200 साल 
के अंदर “ग्रेविटी इंसुलेटर' तथा "ग्रेविटी रिप्लेंट मैटेरियल' बनाने 
में सफलता मिल जाएगी। लगता है कि कथित एलियंस भी अपने 
अंतरिक्षयान/यू.एफ.ओ. में इसी प्रकार के किसी पदार्थों का प्रयोग 
करते होंगे। 

मेरा प्रारंभिक अनुमान है कि उक्त दोनों प्रकार की 
ग्रेविन/विमुक्तयान को, मैग्लेव या वैक्टैरन या हाईपरलूप में से 
किसी को भी ट्रैक पर चलाए जाने योग्य बनाया जा सकता है तथा 
आगे की ओर बढ़ाने/दौड़ने के लिए पूर्ण या आंशिक निर्वातयुक्त 
ट्यूब-ट्रैक के साथ मैग्रेटिक रिपलसन या कंप्रेस्ड एयर श्रस्ट 
तकनीक- दोनों अनुकूल रहेगी। इनमें भी मैग्नेटिक रिपलसन 
अधिक अनुकूल होगी जो आसान भी है। 


ग्रेविटी ट्रेन 


पृथिवी सहित सभी ग्रह, अपने नजदीक स्थित वस्तुओं को अपने 
केंद्र की ओर खींचते हैं। वस्तुओं का भार/वजन इसी कारण पैदा 
होता है। दूसरे शब्दों में हम कह सकते हैं कि वजनी चीजें अपने 
भार के कारण नीचे की ओर गिरने लगती या लुढ़कने लगती हैं। 
यदि पृथिवी के आर-पार सुरंग बना दी जाए तो एक सिरे पर छोड़ी 
गई वस्तु सैद्धांतिक रूप से बगैर किसी बल या शक्ति के सुरंग के 
दूसरे से पर पहुँच जाएगी, और यहाँ उसे रोका-टोका न गया तो 
वह स्वतः पहलेवाले सिरे की ओर लौटने लगेगी; साथ ही यह चक्र 
चलता रहेगा। यह भौतिकी का स्थापित तथ्य है। (हालांकि कुछ 
चक्रों बाद यह वायु-प्रतिरोध, घर्षण आदि के कारण रुक जाएगी, 
जिसके उपायस्वरूप वस्तु को हर चक्र में थोड़ी-बहुत ऊर्जा देनी 
होगी )। 


ग्रेविटी-ट्रेन को इसी सिद्धान्त पर चलाने की कल्पना की जा 
रही है। इसके लिए विभिन्‍न गंतव्य स्टेशनों के बीच चित्रानुसार 
सुरंग बनाई जाएगी। सुरंग मुख्यतः वृत्तखण्ड के आकार की होगी, 
परन्तु यह अन्य उपयुक्त आकृति की भी हो सकती है। इस सिद्धान्त 
पर बनी ट्रेन, 'पेंडुलम या दोलक की गति' की तरह चलते हुए 
एक सिरे से दूसरे सिरे तथा दूसरे से पहले सिरे तक पहुँचती रहेगी। 
इस प्रकार की सुरंग में ट्रेन आधी दूरी तक अपने वजन के कारण 
नीचे की ओर लुढ़केगी तथा शेष आधी दूरी जड़त्व के कारण ऊपर 
की ओर आगे बढ़ेगी। ट्रेन के दौड़ते समय वायु-प्रतिरोध तथा 
पटरियों से घर्षण के कारण कुछ ऊर्जा नष्ट होगी जिसकी प्रतिपूर्ति 
के लिए बाहरी ऊर्जा की आवश्यकता पड़ेगी जोकि बहुत थोड़ी 
मात्रा में ही आवश्यक होगी। सुरंग को परिस्थितियों के अनुसार पूर्ण 
या आंशिक निर्वातयुक्त बनाया जा सकता है। सुरंग को पृथिवी के 
केंद्र या कोर भाग के आस-पास से निकालना फिलहाल असम्भव 
है; क्योंकि वहाँ का तापमान अत्यधिक उच्च है जिससे वहाँ कोई 
भी चीज ठोस अवस्था में नहीं रह पाती। इसलिए सुरंगों को 
चित्रानुसार पृथिवी की बाहरी सतह के नजदीक से ही गुजारा 
जाएगा। सुरंग तैयार करने में अत्यधिक लागत आना एवं तकनीकी 
कठनाइयों का सामना करना इस परियोजना की प्रमुख चुनौतियाँ 
होंगी। 


पैरेलल ग्रेविटी ट्रेन 


लहरदार ट्रैक 
। 


पैरेलल ग्रेविटी ट्रैत 


यह भी उपर्युक्त ग्रेविटी-ट्रेन के सिद्धान्त पर चलती है, परन्तु इसे 
पृथिवी के अंदर सुरंग में न चलाकर, पृथिवी की सतह के ऊपर 
(यानि कि हवा में ) ढालदार ट्रैक बनाकर, उसपर चलाया जाएगा। 
जिस तरह ढाल पर गेंद नीचे की ओर खुद ही लुढ़कने लगती है, 
उसी प्रकार यह ट्रेन भी ढालू ट्रैक पर नीचे की ओर खुद-ब-खुद 
लुढ़कने लगेगी। मनोरंजनात्मक एवं रोमांचक सवारी के लिए 
लोकप्रिय, रोलर कॉस्टर इसी सिद्धान्त पर दौड़ते हैं। 
शहर या उपनगरों के आंतरिक यातायात के लिए यह प्रणाली 
काफ़ी उपयोगी सिद्ध हो सकती है, विशेषकर पहाड़ी क्षेत्रों में, जहाँ 
कुदरती ढाल मौजूद रहता है। शहरों तथा उपनगरों के लिए इस 
प्रणाली की विधिवत्‌ परिकल्पना वैज्ञानिक माइकल डेविड ने 
2009 में प्रस्तुत की थी। इसका ट्रैक चित्रानुसार ऊध्वीधर 
लहर/तरंग के आकार में होगा। ट्रेन को ऊँचे स्थान से नीचे की 
ओर छोड़ा जाएगा, ट्रैक के निम्नतम बिंदु पर पहुँचकर यह शेष दूरी 
में अपने जड़त्व के कारण ऊपर की ओर चढ़ेगी। ट्रैक एकतरफा 
ढालदार भी हो सकता है। इस प्रणाली में वायु-प्रतिरोध तथा घर्षण 
के कारण नष्ट हुई ऊर्जा की प्रतिपूर्ति के लिए बाहरी ऊर्जा की 
आवश्यकता पड़ेगी जोकि बहुत थोड़ी मात्रा में ही आवश्यक होगी। 
(लेखक उत्तर प्रदेश सरकार के सिंचाई-विभाग में 
सहायक- अभियंता के पद पर कार्यरत हैं) 
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| कट 2 ५ > 
ष्व्व्का 
वीना सिंह 


वागमन का सबसे सुगम व 
हि । | | सरल साधन रेल ही है। रेल हमें 
हमारे गंतव्य तक तो पहुंचाती 
ही है, साथ ही हमें अनेक सुखद अनुभव 
भी दे जाती है। यदि रेल यात्रा न होती तो 
हम अनगिनत रोमांचक दृश्यों व रोमांचक 
किस्सों से वंचित रह जाते। रेल हमारे देश 
का सबसे बड़ा यातायात साधन है जो प्रति 
वर्ष लगभग आठ अरब यात्रियों को सुखद 
सफ़र कराती है। रेल यात्रा हमेशा से 
सामाजिक संबंध स्थापित करने का भी 
माध्यम रही है। रेल यात्रा अलग-अलग 
संस्कृतियों, शहरों और भिन्‍न-भिन्‍न भाषाओं 
के लोगों को जोड़ती है। यात्रा के दौरान एक 
ही डिब्बे में बैठे अलग-अलग जाति, धर्म, 
भाषा, संस्कृति के अपरिचित लोग कुछ ही 
समय में ऐसे घुल-मिल जाते हैं जैसे वर्षों से 
जानते हों। 
कुछ वर्ष पहले तक यह स्थिति थी कि 
रेल-सफर में पास बैठे अपरिचित व्यक्ति 
कुछ ही समय में अच्छे मित्र बन जाते थे 
और बिना भेदभाव के एकसाथ घर के बने 
सुस्वादिष्ट पकवान मिल-बाँटकर खाने-पीने 
के साथ गप-शप में सफ़र तय हो जाता, पता 
ही नहीं चलता था। सहयात्री कुछ घंटों की 
यात्रा के दौरान ही देश व समाज के गम्भीर 
मुद्दों पर विचार-विमर्श कर लेते थे तथा देश 
की अनेक समस्याओं से अवगत होकर 
निदान खोजने का प्रयत्न करते थे और भी 
नये-नये विषयों पर अनेक नयी-नयी 
जानकारियाँ प्राप्त कर लेते थे। जब 
मोबाइल चलन में नहीं था, तब लोग अपने 
निवास-स्थान का पता दे देते थे और बाद में 
भी पत्र-व्यवहार द्वारा संबंध बनाए रखते थे। 
समय के साथ सुविधा में भी बदलाव हुआ। 
चूंकि अब हर हाथ में मोबाइल है तो जान- 
पहचान बनाए रखना और भी आसान है। 
मोबाइल नम्बर के आदान-प्रदान से दूरस्थ 
लोगों से भी नजुदीकियों का एहसास होता 


सफुर सुहाना रेल का 


रेल यात्रा अलग-अलग संस्कृतियों, शहरों और भिन्‍न-भिन्‍न भाषाओं के लोगों 
को जोड़ती है। यात्रा के दौरान एक ही डिब्बे में बैठे अलग-अलग जाति, धर्म, 
भाषा, संस्कृति के अपरिचित लोग कुछ ही समय में ऐसे घुल-मिल जाते हैं जैसे 
वर्षों से जानते हों। कुछ वर्ष पहले तक ऐसी स्थिति थी कि रेल-सफर में पास बैठे 
अपरिचित व्यक्ति कुछ ही समय में अच्छे मित्र बन जाते थे और बिना भेदभाव के 
एकसाथ घर के बने सुस्वादिष्ट पकवान मिल-बाँटकर खाने-पीने के साथ गप- 
शप में सफ़र तय हो जाता, पता ही नहीं चलता था। सहयात्री कुछ घंटों की यात्रा 
के दौरान ही देश व समाज के गम्भीर मुद्दों पर विचार-विमर्शकर लेते थे तथा देश 
की अनेक समस्याओं अवगत होकर निदान खोजने का प्रयत्न करते थे और भी 
नये-नये विषयों पर अनेक नयी-नयी जानकारियाँ प्राप्त कर लेते थे। 

रहता है और संबंध मजबूत होते रहते हैं। 
कभी-कभी तो मन मुताबिक घर-परिवार 


जाति-धर्म का मिलान हो जाने पर माता- 
पिता अपने बेटे-बेटियों के रिश्ते तक तय 


परिवारों के जीवनभर का सफ़र बन 
जाता था। 

बदलते समय में रेल के हर पहलू पर 
बदलाव हुआ है। पहले कोयले के इंजन 


कर लेते थे और इस तरह एक सफ़र, दो होते थे, स्टेशनों पर घुमन्तू जातियों के लोग 
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रहते थे वे कोयला बीनकर जीविकोपार्जन 
करते थे। तब रेल-इंजनों की गति धीमी 
हुआ करती थी। लोग लम्बी यात्रा से बचा 
करते थे, यदि जाते भी तो खाने-पीने की 
पूरी व्यवस्था के साथ जाते थे। समय के 
साथ परिवर्तन हुआ और डीजल इंजन आ 
गये। इससे प्रदूषण की समस्या चारों ओर 
छाने लगी। तब वैज्ञानिकों ने बिजली के 
इंजन का आविष्कार किया जिससे प्रदूषण 
घटने के साथ रेल की गति में भी तीव्रता 
आयी व कम समय में लोग लम्बी-लम्बी 
यात्राएँ करने लगे। खानपान की बोगी भी 
साथ में लगने लगी जिससे राह में खाने-पीने 
की समस्या भी समाप्त हो गयी। पहले 
रेलगाड़ियों की सीट लकड़ी की ही होती थी 
जो लम्बी यात्रा के लिए कष्टदायक होती 
थीं। अब सीटें फोम की होती हैं जो काफ़ी 
आरामदायक होती हैं। वातानुकूलित डिब्बे 
तो पहले नाममात्र के थे, अब कई गाड़ियाँ 
पूरी-की-पूरी ए.सी. हो गई हैं। पहले 
आरक्षण के लिए दो से तीन दिन लग जाते 
थे, अब बढ़ती टेक्नोलॉजी के साथ घरबैठे 
सभी जानकारी व आरक्षण, पूरे भारत में, 


रेल का सफ़र सदा से रोमांचक रहा है। सुरंग के अंधेरों से, घने जंगलों के बीच से तो 
कभी विकराल नदी के पुलसे, कभी बीहड़ इलाकों से गुजरती रेल के अनोखे व अद्भुत 
अनुभव लोग अपने परिवार के साथ साझा करके हर्षित होते। रेल का वर्णन सुनकर 
बच्चे सर्वाधिक उत्साहित होते थे। हालांकि अब रेल का सफ़र आम हो गया है, इसलिए 
अबबच्चों की कल्पना में रेल नहीं, प्लेन होता है जो सबके लिए संभव नहीं है, पर रेल 


का सफ़र निम्न, मध्यम व उच्च वर्ग-- 


सभी के लिए सम्भव है। सच कहा गया है कि 


रेल देश की जीवनरेखा है जो जीवन के हर क्षेत्र में अहम भूमिका निभाती है। 


जहाँ की आवश्यकता हो, चन्द मिनटों में हो 
जाता है। पहले स्टेशनों व रेल के डिब्बों की 
समुचित सफ़ाई नहीं हो पाती थी, पर अब 
साफ-सफाई पर भी विशेष ध्यान दिया जाता 
है। पहले लोग रात्रि-विश्राम के लिए होटल 
आदि ढूँढ़ते थे, परन्तु अब स्टेशनों पर ही 
अच्छे कमरों की व्यवस्था हो गई है, जिसे 
तत्काल घर बैठे ही बुक करा सकते हैं। 
अब रेल में सफ़र करना अपने घर में बैठे 
होने जैसा लगता है। 

रेल का सफ़र सदा से रोमांचक रहा है। 
सुरंग के अंधेरों से, घने जंगलों के बीच से 
तो कभी विकराल नदी के पुल से, कभी 
बीहड़ इलाकों से गुजरती रेल के अनोखे व 
अद्भुत अनुभव लोग अपने परिवार के साथ 
साझा करके हर्षित होते। रेल का वर्णन 
सुनकर बच्चे सर्वाधिक उत्साहित होते थे। 
हालांकि अब रेल का सफ़र आम हो गया 
है, इसलिए अब बच्चों की कल्पना में रेल 
नहीं, विमान होता है जो सबके लिए संभव 
नहीं है; पर रेल का सफ़र निम्न, मध्यम व 
उच्च वर्ग- सभी के लिए सम्भव है। सच 


कहा गया है कि रेल देश की जीवनरेखा है 
जो जीवन के हर क्षेत्र में अहम भूमिका 
निभाती है। रेल देशवासियों के व्यापार, 
देशाटन, तीर्थयात्रा और शिक्षा को सम्भव 
बनाती है। रेल सामाजिक, सांस्कृतिक 
विकास के साथ देश के औद्योगिक व 
कृषि-क्षेत्र में भी विशेष रूप से सहायक है। 
हमारी रेल-व्यवस्था विद्यार्थियों के तो 
भविष्य की वाहक है। छात्रों को कभी पढ़ाई 
के लिए, कभी परीक्षा के लिए तो कभी 
साक्षात्कार के लिए दूसरे शहर जाना ही 
पड़ता है। रेल विद्यार्थियों के जीवन-स्तर को 
सुधारती है तथा जीवन-निर्माण में सहायक 
होती है। राष्ट्रीय अपात स्थितियों में भी 
आपदाग्रस्त क्षेत्रों में भारी मात्रा में राहत- 
सामग्री पहुँचाने में भी हमारी रेल ही अग्रणी 
रहती है जो लोगों को जीवनदान देने में 
सहायक सिद्ध होती है। 

जहाँ एक तरफ़ हमारा समाज रेल के 
उपकारों का ऋणी है, रेलयात्रा की खूबियों 
की मुक्तकण्ठ से सराहना करता है, वहीं 
दूसरी तरफ़ समाज के कुछ उपद्रवी तत्त्व 
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कैसे बनाएँ रेल यात्रा को खुशहाल? 


क् रेल यात्रा करते समय अपने साथ 
छुट्टा पैसा जरूर रखें, क्योंकि पता 
नहीं आपको कब क्या खाने का मन 
कर जाये। चाय, कॉफी, समोसा, 
नमकीन, आपके सफ़र में बहुत सारे 
सामान बेचनेवाले मिलेंगे, अतः अगर 
आप चेंज रखेंगे, तो ये सामान 
खरीदने में आसानी होगी। 

हक अगर आपको रात में देर तक पढ़ने 
की आदत है, तो अपना आरक्षण 
वातानुकूलित (एसी) दो स्तरीय या 
प्रथम श्रेणी के वातानुकूलित डिब्बे में 
करवाएँ; क्‍योंकि अधिकांश यात्रियों 
को 40 बजे बाद रोशनी बन्द करके 
सोने की आदत होती है। ऐसे में 
आपको पढ़ने में परेशानी होगी। 

क्ष॒यात्रा करते समय सामान की सुरक्षा 
सबसे महत्त्वपूर्ण होती है। इसके लिए 
जरूरी है कि अपने सामान को अपनी 
सीट के नीचे चेन से बाँधकर रखें। 

हक यदि आप अकेले यात्रा कर रहे हैं, तो 
आपकी प्राथमिकता ऊपरी या निचले 
बर्थ की होनी चाहिए जिससे आपको 
खिड़की की सीट भी मिल जायेगी 
और आपको ज्यादा लोग तंग भी नहीं 
करेंगे। 

कछ अजनबी व्यक्ति से कोई भी खाने-पीने 
की चीज न लें। 

हब. अपने साथ एक अच्छा ईयरफोन रखें, 
जिससे आप अपना मनपसंद संगीत 
सुन सकें और शोर-शराबे से भी बचे 
रहें। 

यात्रा के दौरान कैसा हो खान-पान ? 

छ घर का बना भोजन साथ लेकर चढलें। 

क भोजन सुपाच्य और सनन्‍्तुलित होना 
चाहिए। 


इस बहुमूल्य निधि को क्षति पहुँचाने से नहीं 
चूकते। यह हमारे समाज का विक्षिप्त रूप 
ही है जो रेल की सुरक्षा-व्यवस्था को भंग 
करने को तत्पर रहता है। सामाजिक, 
आर्थिक, राजनीतिक- किसी भी प्रकार का 
असंतोष या विरोध जताने के लिए लोग 
सबसे पहले रेल को ही निशाना बनाते हैं। 


स्टेशन पर मिलनेवाले खुले भोज्य 
पदार्थ] मिठाइयाँ व नमकीन के सेवन 
से बचना चाहिए। 

क यात्रा के दौरान ताजे फल का 
अधिकाधिक सेवन करें। खुले में 
बिक रहे कटे फल खरीदकर न खायें। 

बह. पीने का पानी साथ लेकर चलें। अगर 
उपलब्ध न हो, तो साफ-सुथरी जगह 
से पानी भर लें। यात्रा अवधि में 
ज्यादा-से-ज्यादा पानी पीयें। इससे 
डिहाइड्रेशन की स्थिति नहीं उत्पन्न 
होगी। 

स्टेशन पर बिकनेवाले फलों के जूस 
पीने से परहेज करें। 

हब. स्टेशन पर मिलनेवाले कोल्ड ड्रिंक, 
सॉफ्ट ड्रिंक व फ्रूटी एक्सपायरी डेट 
के बाद भी बिकते रहते हैं। ऐसी 


रेल का मार्ग बाधित करना, पटरी उखाड़ना, 
पथराव करना, डिब्बों में आग लगाना जैसी 
बातें आम हो गई हैं। इनसे सर्वाधिक 
नुकसान देश की जनता को ही होता है। यह 
जानते हुए भी कि रेल-व्यवस्था को तहस- 
नहस करना किसी भी समस्या का निदान 
नहीं है, कुछ अराजक तत्त्व देश की 


सकती है। 
यात्रा में केसा हो पहनावा ? 
गर्मी के दिनों में यात्रा के दौरान सूती वस्त्र 
का प्रयोग बेहतर होता है- स्वास्थ्य व 
आराम- दोनों के लिहाज से। कपड़े 
ढीले-ढाले हों। इन दिनों ट्रेन में काफ़ी 
भीड़-भाड़ होती है, इसलिए मोटे कपड़े या 
टाइट कपड़े पहनने से असहज महसूस 
होता है। वातानुकूलित बोगी में यात्रा 
करनेवाले बच्चों को चाहिए कि वे यात्रा 
के दौरान बार-बार बाहर निकलकर न 
घूमें। 
यात्रा के दौरान साथ लेकर चलें 
सभी जरूरी सामान साथ ले लें। इनमें 
फर्स्ट एड के अलावा दस्त, लूज मोशल, 
बुखार आदि की भी दवा ले लें। इलेक्ट्रॉल 
पाउडर, पारासिटामोल, गैस की दवा आदि 


बेशकीमती संपत्ति को कुछ घंटों में नष्ट कर 
डालते हैं। इस तरह से ये विकृत मानसिकता 
के लोग हमारी सुदृढ़ व मजबूत रेल- 
व्यवस्था को संदेह के घेरे में लाकर खड़ा 
कर देते हैं। इससे रेलयात्री स्वयं को 
असुरक्षित महसूस करते हैं। एक समय था 
जब लम्बे सफर में लोग सामान रखकर चैन 
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हि ही बचाव 

क ट्रेन में यात्रा करते वक्त आसपास बैठे 
व्यक्ति से ज्यादा नहीं घुलें-मिलें। 

क्व॒रेल-यात्रा के दौरान अगर कोई खाने- 
पीने का आग्रह करे, तो उसकी मंशा 
समझ जायें। 

हक कुछ खाने-पीने की इच्छा हो तो स्वयं 
खरीदकर खायें या घर से लाई वस्तु 
खायें। 

छ. कोई भी संदिग्ध व्यक्ति/वस्तु दिखाई 
पड़ने पर तुरन्त इसकी सूचना रेलवे 
सुरक्षा बल को दें। 

हक ट्रेन में अगर आपको लगे कि किसी 
सीट पर तीन-चार लोग किसी यात्री से 
ज्यादा घुल-मिल रहे हैं, तो 
सुरक्षाकर्मियों को सूचना दें। 

हक ट्रेन में किसी को न बतायें कि कहाँ से 
आ रहे हैं और क्या काम करते हैं। 

छ अपने बैग या दूसरी चीजों को अपनी 
निगाह के सामने रखें। 

छ. यात्रा के दौरान किसी दूसरे से खाने- 
पीने की चीज न मँगायें, बल्कि खुद 
उतरकर उखहीदें। 

क्ष॒यात्रा के दौरान अगर देखें कि कोई 
व्यक्ति बेसुध पड़ा है, तो उसके 
आसपास बेठे लोगों से कहें और 
उसकी सूचना पुलिस को दें। जहाँ तक 
हो सके आसपास के लोगों को पुलिस 
के आने तक उतरने न दें। 

छ लम्बी यात्रा के दौरान खाने-पीने का 
सामान साथ रखें। हो सके तो समूह में 
यात्रा करें। 

कह. रेलवे-स्टेशनों पर तैनात पुलिसकर्मियों 
और दूसरे सरकारी कर्मचारी से ही ट्रेन 
के बारे में जानकारी लें। 

ह बेवजह अलार्म, जंजीर न खींचें, इससे 
रेल-यातायात बाधित होता है। 

जीवन जीने के लिए, गँवाने के लिए नहीं 

हक एक प्लेटफॉर्म से दूसरे प्लेटफॉर्म पर 
जाने हेतु हमेशा पैदल पार-पथ अथवा 


की नींद सो लेते थे। किसी भी प्रकार की 
असुरक्षा या दुर्घटना की आशंका नहीं होती 
थी, परन्तु कुछ उपद्रवियों के दुर्व्यवहार से 
अब यात्री आशंका से घिरे रहते हैं। आस- 
पास बैठे लोग एक दूसरे को सशंकित नजरों 
से देखते हैं। मेल-मिलाप तो दूर, एक शब्द 
भी बोलना उचित नहीं समझते। अब लोग 


सब-वे का प्रयोग करें। 

स्टेशन में प्रवेश/निकासी करने के लिए 

सदैव अधिकृत गेट का प्रयोग करें। 

ट्रेन पर चढ़ने के लिए केवल प्लेटफॉर्म 
का प्रयोग करें। 

७ खड़ी ट्रेन के नीचे से निकलने का 
प्रयास न करें। 

ह टेन में चढ़ते-उतरते समय यह 

सुनिश्चित कर लें कि ट्रेन पूरी तरह रुकी 

हुई है। 

ट्रेन के अनियमित ठहराव पर गलत 

तरफ़ से उतरने व अगल-बगल की 

पटरी पर जाने का प्रयास न करें। 

क. यदि कोई व्यक्ति अनधिकृत रूप से 
रेल-पटरियाँ पर करता है तो उसे रेलवे 
अधिनियम की धारा 447 के अन्तर्गत 
सजा हो सकती है। 

ट्रेन व प्लेटफार्म पर स्वच्छता का रखें 

ध्यान 

क्व॒रेल-यात्रा के दौरान अपरिचित व्यक्ति 

से खाने पीने की वस्तुएँ न स्वीकार 

करें। 

लावारिस वस्तु को न छुएँ, इसकी 

सूचना तत्काल रेलवे सुरक्षा बल को 


| 

का रेल-यात्रा के दौरान अपने साथ गैस- 
सिलेण्डर, लालटेन, केरोसिन, पेट्रोल 
व डीजल, स्टोव एसिड आदि 
ज्वलनशील एवं विस्फोटक सामान न 
रखें। 

कर रेल-परिसर में धूम्रपान न करें, गाड़ी के 

डिब्बों या वेस्टीब्यूलछ में जलती हुई 

सिगरेट, बीड़ी व माचिस की तीली न 

फेंकें। 

नशे की अवस्था में रेल-यात्रा न करें। 

ह. कूड़े-कचरे, बेकार वस्तुओं को फेंकने 
के लिए कृपया कूड़ेदान का ही प्रयोग 
करें। 


इधर-उधर न थूकें, इससे कीटाणु 
फैलते हैं, थूकदान का प्रयोग करें। 


सहयात्रियों से समुचित दूरी बनाकर रखते 
हैं। मन अनहोनी से इतना भयभीत होता है 
कि न नींद पूरी कर पाते हैं, न रेल यात्रा का 
आनन्द उठा पाते हैं। रेल-दुर्घटनाएँ दिनोंदिन 
बढ़ती जा रही हैं। चोरी, लूट, मारपीट, 
तानाशाही के कारण रेल-यात्रा कष्टदायी 
होती जा रही है। सोचनीय है कि हम अपने 


छ गाड़ी की छत पर बैठकर एवं पायदान 
पर लटककर यात्रा करना अपनी जान 
जोखिम में डालने जैसा है। रेल पटरी 
के ऊपर पुल होते हैं जिससे दुर्घटना 
की सम्भावना होती है। अतः गाड़ी की 
छत और पायदान पर यात्रा न करें। 

छ. होली त्योहार है रंग और गुलाल का, 
स््रेह, आपसी प्रेम और भाईचारे का। 
होली को शालीनता से मनायें, 
असभ्यता से दूषित न करें। रेलगाड़ी पर 
रंग, गुलाल, गुब्बारे, गोबर, कीचड़, 
पत्थर आदि न फेंकें, इससे यात्रियों को 
गम्भीर चोट लग सकती है। ऐसा करने 
पर रेल-अधिनियम 4989 की धारा 
445, ॥52 एवं 453 के अन्तर्गत 
अधिकतम आजीवन कारावास या 
जुर्माना या दोनों से दण्डित किया जा 
सकता है। 

हक रेल-परिसर में अनाधिकृत प्रवेश 
दण्डनीय अपराध है। 

रेल समपार फाटक पर रहें सतर्क 

का मानवरहित रेलवे समपार फाटक से 
पहले जरा रुकें, दोनों तरफ़ देखें, 
ध्यानपूर्वक सुनें, फिर पार करें। 

क मानवरहित रेलवे क्रॉसिंग से कम-से- 
कम 20 मीटर पहले (स्पीड ब्रेकर से 
पूर्व) ही अपने वाहन की गति धीमी 
कर दें। 

हक अपने वाहन को “चेतावनी' संकेत 
बोर्ड से कुछ पहले ही रोक दें। 

कह. वाहन चलाते समय मोबाइल फोन का 
प्रयोग तथा संगीत बन्द रखें। 

छ ध्यानपूर्वक दायें व बायें देखिये और 

सुनिश्चित कीजिए कि किसी भी तरफ 

से कोई रेलगाड़ी अथवा ट्रॉली तो नहीं 

आ रही है। 

ध्यानपूर्वक सुनने की भी कोशिश करें 

कि किसी रेलगाड़ी अथवा ट्रॉली के 

हॉर्न अथवा उसके आने की आवाज 
तो सुनाई नहीं दे रही है। 


हाथों से ही अपने देश व समाज को क्षति 
पहुँचा रहे हैं। यदि रेलयात्रा हमारे जीवन का 
आवश्यक अंग है, तो उसकी सुरक्षा का 
दायित्व भी हमारे ऊपर है। अतः हम सभी 
को रेल के महत्त्व व उपयोगिता को समझना 
चाहिए और यात्रा का भरपूर आनन्द उठाना 
चाहिए। 
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थ की दुनिया में गुम तिरहुत ऐलवे 


तिरहुत रेलवे की कई जानकारियाँ स्थानीय कल्याणी फाउंडेशन में सुरक्षित हैं। 
गुजरे जमाने के नरगौना रेलवे स्टेशन का प्लेटफॉर्म कुछ वर्ष पहले तक दिखाई 
देता था, किन्तु अब मिथिला विश्वविद्यालय, दरभंगा की अदूरदर्शिता के कारण उस 
प्लेटफॉर्म की ईंटे भी दिखाई नहीं देतीं। नरगौना पैलेस परिसर स्थित रेलवे के 
लाइन एवं प्लेटफॉर्म आदि अन्य स्थलों को जहाँ सुरक्षित रखते हुए धरोहर घोषित 
करने की कोशिश होनी चाहिए थीं, उसके बजाय विश्वविद्यालय-प्रशासन आँखें 
बंद किये हुए है और परिसर-स्थित अन्य अमूल्य धरोहर भी खत्म हो रहे हैं। 


व सुशांत भास्कर 


सः १860 में महाराजा महेश्वर सिंह 
के देहावसान के बाद लक्ष्मीश्वर 
सिंह के नाबालिग होने के कारण 
दरभंगा कोर्ट ऑफ वार्ड्स के अधीन चला 
गया था और यहाँ ब्रिटिश शासन की ओर 
से मुजफ्फरपुर के डिप्टी कलेक्टर मिस्टर 
सी.पी. कैस्पर्ज के निर्देशन में मिस्टर जेम्स 
फरलॉँग मैनेजर मुकर्रर हुए और 4879 ई. 
में लक्ष्मीध्वर सिंह के दरभंगा के महाराजा 
बनने तक दरभंगा में अंग्रेजों का प्रत्यक्ष 
नियंत्रण बना रहा। 
कोर्ट ऑफ वार्ड्स की अवधि में 
तिरहुत के क्षेत्र में दो बार भयंकर अकाल 
पड़ा था। पहला 4865-4866 और दूसरा 
874, पहले अकाल के कारण जहाँ एक 
ओर हजारों आदमी भूख से मर गये तो 
दूसरी ओर सैकड़ों ने धर्म बदल लिया। 
कई हिंदू मुसलमान हो गये और कई भूख 
के मारे ईसाई हो गये। दूसरे अकाल के 
समय लार्ड नार्थब्रुक गवर्नर जनरल थे तो 
सर रिचर्ड टेम्पल लेफ्टिनेंट गवर्नर। 
अकाल का प्रबन्ध दिसम्बर, 873 में 
आरम्भ हुआ। दरभंगा सबडिवीजन में 
केन्द्र-स्थल दरभंगा था और इसके 
अधिकारी मिस्टर ए.बी. मैक्डोनाल्‍ड 
ज्वाइंट मजिस्ट्रेट थे, बारह सर्किलें दरभंगा 
के अधीन अकाल के व्यवस्था के लिए 
कायम हुई थीं। 
इसी अकाल में एक कड़ी रेलवे, 
सड़क की बहुत जल्दी, एक महीना में 
स्थान वाजिदपुर, याने गंगा नदी के किनारे 
से, दरभंगा में लक्ष्मण सागर तक पहुँचा दी 
गयी। जल्दी के चलते ऊँची-नीची जमीन 
का ध्यान किए बिना सड़क की जमीन पर 


तख्ती पर रेलें बिछाकर गाड़ी चला दी 
गयी। एक दिन में कई-कई बार वाजिदपुर 
से उस गाड़ी पर गल्ला आता था और 
दरभंगा के सर्किलों में भेजा जाता था। 
दरभंगा में अकाल के प्रबन्ध हेतु रेलगाड़ी 
पहली बार अप्रैल, 874 में जारी हुई। 
दिनांक 04 अप्रैल, 4874 को 
अकाल की सारी सर्किलें बन्द कर दी गयीं, 
इसी समय सरकार ने तिरहुत को दो भागों 
में विभाजित किया। पहले भाग का नाम 


मुजफ्फरपुर रखा तथा दूसरे भाग का नाम 
जिला दरभंगा हुआ। 04 दिसम्बर, 874 
को वायसराय सर लॉर्ड नार्थब्रुक अकाल 
पीड़ित रिआया तथा देश की हालात का 
निरीक्षण करने के लिए पहले-पहल दरभंगा 
में कन्हैया मिश्र के पोखरे पर पधारे, तीसरे 
दिन कोर्ट ऑफ वार्ड्स के स्कूल तथा 
अस्तबल का निरीक्षण कर लड़कों को 
पचास रुपये का ईनाम देकर रेलगाड़ी से 
कलकत्ता चले गए। 
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्ज पाँच वर्ष बाद लक्ष्मीश्वर 
सिंह महाराजगी खिलअत पाने और 
कोर्ट ऑफ वार्ड्स से इंतजाम अपने 
हाथ में लेने 22 सितम्बर, 879 
सोमवार के दिन राज-सदस्यों, 
संबंधियों, मित्रों और अन्य प्रतिष्ठित 
सज्जनों के साथ रेलगाड़ी पर दरभंगा से 
अजीमाबाद मिस्टर सी.एस. बेली 
लेफ्टिनेंट गवर्नर, बंगाल के दरबार में 
उपस्थित हुए। 25 सितम्बर, 879 
बृहस्पतिवार के दिन 24 वर्ष की उम्र में 
अजीमाबाद के मोकाम कॉलेज 
(कॉलेजिएट ) स्कूल में हुजूर नवाब 
लेफ्टिनेंट गवर्नर बहादुर से खिलअत 
राजगी का पहनाया गया। उसके बाद 
28 सितम्बर 879, रविवार को 
महाराजा रेलगाड़ी के रास्ते यात्रा करके 
दरभंगा स्टेशन पहुँचे। 29 सितम्बर, 
879 को साढ़े पाँच बजे दिन में 
लेफ्टिनेंट गवर्नर सी.एस. वेली रेलगाड़ी 


| टर्मिनल 
॥7 अप्रैल 874 को जे पहली ट्रेससासतीए 
चली थी वह हराहै स्टेशन होते हुए 
नरगेोना टर्मिनल तक आई थी। 


- सरंक्षण काकामजारीरै प्रोसकतकुएबा 


6. ना. मिथिला विश्वविद्यालय 


सर्वपल्ली राधाकृष्णन आदि विभूतियों 
के आगमन पर राजपरिवार ने सम्मान 
दिया। तिरहुत रेलवे की कई 
जानकारियाँ. स्थानीय कल्याणी 
फाउंडेशन में सुरक्षित हैं। गुजरे जमाने 
के नरगौना रेलवे स्टेशन का प्लेटफॉर्म 
कुछ वर्ष पहले तक दिखाई देता था, 
किन्तु अब मिथिला विश्वविद्यालय, 


| दरभंगा की अदूरदर्शिता के कारण उस 


प्लेटफॉर्म की ईंटें भी दिखाई नहीं देतीं। 
नरगौना पैलेस परिसर स्थित रेलवे के 
लाइन एवं प्लेटफॉर्म आदि अन्य स्थलों 
को जहाँ सुरक्षित रखते हुए धरोहर 
घोषित करने की कोशिश होनी चाहिए 
थीं, उसके बजाय विश्वविद्यालय- 
प्रशासन आँखें बंद किये हुए है और 
परिसर-स्थित अन्य अमूल्य धरोहर भी 
खत्म हो रहे हैं। यह एक एकलौता 
महल था जहाँ रेलवे लाइन तक थी 
और थी महाराजा की शाही सैलून, 
जिसमें दरभंगा राजपरिवार यात्रा किया 


से दरभंगा स्टेशन पहुँचे। 30 सितम्बर, 
मंगलवार को स्कूल के एक मकान, जो 
पहले से सजाया गया था, में गवर्नरी दरबार 
हुआ और लेफ्टिनेंट गवर्नर ने वर्खास्त 


फरमाया। 04 अक्टूबर, बुधवार को 
लेफ्टिनेंट गवर्नर रेलगाड़ी पर सवार होकर 
दरभंगा से तशरीफ़ ले गये। इस आवागमन 
और दरबार के जलसे में दरभंगा में लगभग 
तीस हजार रुपये जुनाब महाराज साहब 


करता था। स्वाधीनता के बाद वह सैलून 
कहाँ गया, इसकी कोई स्पष्ट जानकारी नहीं 
मिलती है। 2047 में तत्कालीन कुलपति 
प्रो. साकेत कुशवाहा के कार्यकाल में 


| () मु | । | ् 


बहादुर खैरात में खर्च किये। जनाब 
लेफ्टिनेंट गवर्नर के हुक्म से कलक्टर 
दरभंगा मिबलिंग 38 लाख रुपये महाराज 
के हवाले किये। 

कोर्ट ऑफ वार्ड्स के द्वारा रेल के क्षेत्र 
में किये गए विकासात्मक कार्यों को 
महाराजा लक्ष्मीश्वर सिंह ने भी जारी रखा। 
तिरहुत रेलवे के द्वारा एक ओर बहुत 
ज्यादा रेल पटरी बिछाई गई तो दूसरी ओर 
रेल-सुविधा को लेकर कई तरह के प्रयोग 
किये गए। कालान्तर में मात्र दस 
किलोमीटर के क्षेत्र में रेल के तीन-तीन 
स्टेशन बन गये 4. नरगौना (राजपरिवार 
के लिये), 2. दरभंगा (आम जनता के 
लिये) और 3. लहेरियासराय (अफसरों 
एवं जनता के लिये )। 

कहा जाता है कि नरगौना पैलेस 
स्टेशन के समीप रेलवे का एक टर्मिनल भी 
था जो अब रखरखाव के अभाव में टूट 
गया है। स्वतन्त्रतापूर्व जो कोई भी 
महापुरुष और स्वतंत्रता-सेनानी दरभंगा 
आये, उनका स्टेशन पर भी स्वागत किया 
जाता था। राष्ट्रपति राजेन्द्र प्रसाद, डॉ. 


नरगौना रेल टर्मिनल के संरक्षण से 
सम्बन्धित एक जानकारी सूचना-पट्ट के 
रूप में लगाई गई है। सम्प्रति सम्पूर्ण 
नरगौना पैलेस, दरभंगा राज का 
सचिवालय, अतिथि-भवन, पुस्तकालय 
आदि महत्त्वपूर्ण स्थल परिसर सहित 
ललित नारायण मिथिला विश्वविद्यालय, 
दरभंगा के अधीन है जहाँ विश्वविद्यालय के 
सारे कार्यालय, कुलपति-सचिवालय, 
आवास आदि सहित लगभग सभी 
स््रातकोत्तर विभागों के विभिन्‍न विषयों का 
अध्ययन- अध्यापन होता है। 

सन्‌ 4934 में आए भयंकर भूकम्प से 
सहरसा और पूर्णिया को जोड़नेवाली 
तिरहुत रेलवे की रेलवे लाइन टूट गई थी, 
जिसे अभी तक भारतीय रेलवे ठीक नहीं 
करवा सकी। वैसे उसी टूटे हुए मार्ग पर 
कोशी रेल महासेतु के रूप में 2003 में 
तत्कालीन प्रधानमंत्री अटल विहारी 


वाजपेयी ने शिलान्यास किया था। 

(लेखक पेश से शिक्षक हैं और मूलतः इतिहासकार 
हैं। वे लगातार मिथिलाज्चल के इतिहास पर काम 
करते रहे हैं। दरभंगा क्षेत्र की मूर्तियों पर उनका 
काम महत्त्वपूर्ण गाना जाता है।) 
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| ट्रेन 
जारी करने की तिथि : 
23 अगस्त, 937 
मूल्यवर्ग : 4 आना 


रेलबे-शताब्दी 

जारी करने की तिथि : 6 
अप्रैल, 4953 

मूल्यवर्ग : 2 आना 


प्रारम्भिक रेल डाक सेवा विरूपण 
जारी करने की तिथि : 

20 दिसम्बर, 4988 

मूल्यवर्ग : 6.5 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 5 लाख 


रजत-जयन्ती राष्ट्रीय रेल संग्रहालय 
जारी करने की तिथि : 

07 अक्टूबर, 4996 

मूल्यवर्ग : 5 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 0 लाख 


डी.एच.आर. दार्जिलिंग 

जारी करने की तिथि : 

१6 अप्रैल, 4993 

मूल्यवर्ग : 6 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 0 लाख 


कालका-शिमला 

जारी करने की तिथि : 6 अप्रैल, 4993 
मूल्यवर्ग : रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 0 लाख 


नीलगिरी माउंटेन रेल 

जारी करने की तिथि : 

१6 अप्रैल, 4993 

मूल्यवर्ग : 8 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 40 लाख 


नेरल माथेरन 

जारी करने की तिथि : 

46 अप्रैल, 4993 

मूल्यवर्ग : । रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 40 लाख 
दक्षिण-पूर्व रेल शताब्दी 

जारी करने की तिथि : 28 मार्च, 
4987 

मूल्यवर्ग : 4 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 5 लाख 
दक्षिण-पूर्व रेल शताब्दी 


जारी करने की तिथि : 28 मार्च, 
4987 

मूल्यवर्ग : 4.5 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 45 लाख 


दक्षिण-पूर्व रेल शताब्दी 
जारी करने की तिथि : 28 मार्च, 4987 
मूल्यवर्ग : । रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 45 लाख 


दक्षिण-पूर्व रेल शताब्दी 
जारी करने की तिथि : 28 मार्च, 4987 
मूल्यवर्ग : 2 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 45 लाख 


जीआईपी नं. 4, 853 ई. 
जारी करने की तिथि : 5 मई, 4976 
मूल्यवर्ग : 2 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 20 लाख 


डब्ल्यूपी./4, 963 ई. 

जारी करने की तिथि : 5 मई, 976 
मूल्यवर्ग : । रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 20 लाख 


डाक-टिकटों में भारतीय रेलवे 


भारत में रेलवे की स्थापना 85। में हुई और डाक-विभाग 854 में स्थापित हुआ। डाक-विभाग ने पिछले ।67 वर्षों में जिन 
विषयों पर डाक-टिकट जारी किया, उनमें भारतीय रेल की विकास-यात्रा पर आधारित डक-टिकट भी बड़ी संख्या में जारी 
किए हैं। यहाँ रेलवे से जुड़े डाक-टिकटें के बारे में सचित्र विवरण दिया जा रहा है : 
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् 2, 963 ई. 
जारी करने की तिथि : 45 मई, 4976 , 
मूल्यवर्ग : 25 पैसे | 
मुद्रित डाक-टिकट : 50 लाख 


एफ 4, 995 ई 


जारी करने की तिथि : 45 मई, 976 नें! आई 4 


मूल्यवर्ग : 50 पैसे 
मुद्रित डाक-टिकट : 30 लाख 


जीवनरेखा एक्सप्रेस 

जारी करने की तिथि : 2 
मई, 2009 

मूल्यवर्ग : 5 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 4 लाख 


भारतीय रेल के 50 वर्ष 
जारी करने की तिथि : 46 
अप्रैल, 2002 

मूल्यवर्ग : 5 रुपये ; 
मुद्रित डाक-टिकट : 30 लाख 


कोंकण रेलवे 

जारी करने की तिथि : 0 
मई, 4998 

मूल्यवर्ग : 8 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 7 हजार 


कालका-शिमला रेलवे के सो वर्ष 
जारी करने की तिथि : 09 नवम्बर, 
2003 

मूल्यवर्ग : 5 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 30 लाख 


डाक-टिकट शताब्दी 
जारी करने की तिथि : 04 
अक्टूबर, 954 

मूल्यवर्ग : 4 आना 


चितरंजन लोकोमोटिव वर्क्स 

जारी करने की तिथि : 26 जनवरी, 
955 

मूल्यवर्ग : 8 आना 


विद्युत इंजन 

जारी करने की तिथि : 2 अक्टूबर, 
4968 

मूल्यवर्ग : 0 पैसे 


है म्यारत्ा 77995. 


इन्पैक्स 82 

जारी करने की तिथि : 30 दिसम्बर, 
4982 

मूल्यवर्ग : 50 पैसे 

मुद्रित डाक-टिकट : 20 लाख 


अंतरराष्ट्रीय रेलवे संघ 

जारी करने की तिथि : 30 जून, 972 
मूल्यवर्ग : 20 पैसे 

मुद्रित डाक-टिकट : 30 लाख 


दार्जिलिंग हिमालयन रेल शताब्दी 
जारी करने की तिथि : 8 दिसम्बर, 
982 

मूल्यवर्ग : 2 रुपये 85 पैसे 

मुद्रित डाक-टिकट : 20 लाख, 22 हजार 


विक्टोरिया टर्मिनस बम्बई के 00 वर्ष 
जारी करने की तिथि : 30 मई, 988 
मूल्यवर्ग : । रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 5 लाख 


जगन्नाथ शंकरसेठ और सी.आर. मुख्यालय 
जारी करने की तिथि : 5 फरवरी, 499॥ 
मूल्यवर्ग : 2 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 60 लाख 


ए.बी. वालबलकर 
जारी करने की तिथि : 9 अक्टूबर, 999 
मूल्यवर्ग : 3 रुपये 


ललित नारायण मिश्र 
जारी करने की तिथि : 03 जनवरी, 4976 
मूल्यवर्ग : 25 पैसे 

मुद्रित डाक-टिकट : 30 लाख 


पश्चिम रेलवे भवन, चर्चगेट, 
बम्बई 

जारी करने की तिथि : 27 
दिसम्बर, 4999 

मूल्यवर्ग : 5 रुपये 


दून घाटी में रेलवे के सो वर्ष 
जारी करने की तिथि : 06 
मई, 2000 

मूल्यवर्ग : 5 रुपये 

मुद्रित डाक-टिकट : 7 लाख 
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थ अनूप श्रीवास्तव 


नते हैं कि शेषनाग पूरी पृथिवी को 
अपने फनों पर धारण किए हुए है, 
यह किंवदन्ती कितनी सही है या 
गुलत, पर यह एकदम सच है कि 
भारतीय रेल पूरे देश को न केवल 
सम्भाले हुए है बल्कि देश को एक छोर 
से दूसरे छोर तक बांधे हुए है। न केवल 
आबादी, बल्कि देश की अर्थव्यवस्था 
तक रेल के ही सहारे टिकी हुई है। चाहे 
रेलगाड़ी हो या मालगाड़ी- सभी को ढोने 
में माहिर है। पटरी चाहे छोटी हो या 
बड़ी, रेल हर जगह अपनी पटरी बिठा 
लेती है। प्लेटफॉर्म पर एक भी यात्री नहीं 
छोड़ती, हर एक को उसके गन्तव्य तक 
पहुँचाकर ही दम लेती है। 
जब रेल चलती है, तो यात्रियों में 
होड़ मच जाती है। जो डिब्बे में प्रवेश 
नहीं कर पाते, वे खिड़कियों के रास्ते 
आजमाते हैं। जो उसमें भी असफल हो 
जाते हैं, वे डिब्बों की छत पर चढ़कर 
बैठ जाते हैं, गरचे यह कि रेल अपने 
चाहनेवालों को कभी निराश नहीं करती। 
रेलम-पेल का मुहावरा रेल के चाल- 
चलन से ही निकला है। 
रेल कौतृहल की चीज पहले भी थी 
और अब भी है। बच्चों की 'छुक-छुक 
रेल' के खेल से लेकर रेल आयी! रेल 
आयी! | की धमा-चौकड़ी के साथ 
दौड़कर रेलगाड़ी देखने की जिज्ञासा 
आज भी बरकरार है। राजा हो या रंक, 
अमीर हो या रईस, बाबू हो या साहेब, 
रेल ने कभी किसी का दिल नहीं तोड़ा 
और न ही कभी किसी को बैठाने से ना 
की। 
रेल ने बिना किसी भेदभाव के सभी 
को अपनी औकात में रखा। शुरू में इंटर 
क्लास, सेकंड क्लास और फर्स्ट क्लास 
हुआ करते थे। अब स्लीपर कोच, थर्ड 


सबसे ऐेल ही भली 


सामाजिक समरसता के मामले में रेलवे का तो कोई जुवाब नहीं। आरक्षण 
को लेकर पूरे देश में भले ही भारी विरोध हो, पर पूरी रेल में एक भी यात्री खोजे 
नहीं मिलेगा जो रेल-यात्रा में आरक्षण का पक्षधर न हो। सभी जताते हैं कि 
जिस बर्थ पर वे बैठे हैं, वह बर्थ सचमुच उनके बाप की है और जिन्होंने ज़्यादा 
पैसे देकर अपनी बर्थ रिजर्व करा रखी है, उनका तो कहना ही क्या? ऐसे में 
अगर एम.एस.टी. होल्डर रिजर्व डिब्बे में घुस आते हैं और आरक्षित बर्थों पर 
सोनेवालों को उठाकर बैठ जाते हैं तो वे उन्हें आतंकवादी से कम नजर नहीं 
आते। रेल का इतिहास साक्षी है कि आरक्षणविरोधियों ने कभी भी रेल के 


आरक्षण को निशाना नहीं बनाया। 


ए.सी., सेकंड ए सी तथा फर्स्ट ए.सी. के 
डिब्बे हैं, लेकिन जनरल डिब्बे को रेल 
अब भी बनाए हुए है, पूरी समरसता के 
साथ। 

सामाजिक समरसता के मामले में 
रेलवे का तो कोई जुवाब नहीं। आरक्षण 
को लेकर पूरे देश में भले ही भारी विरोध 
हो, पर पूरी रेल में एक भी यात्री खोजे 
नहीं मिलेगा जो रेल-यात्रा में आरक्षण का 
पक्षधर न हो। सभी जताते हैं कि जिस 
बर्थ पर वे बैठे हैं, वह बर्थ सचमुच 
उनके बाप की है और जिन्होंने ज़्यादा 
पैसे देकर अपनी बर्थ रिजर्व करा रखी है, 
उनका तो कहना ही क्या। ऐसे में अगर 
एम.एस.टी. होल्डर रिजर्व डिब्बे में घुस 
आते हैं और आरक्षित बर्थों पर सोनेवालों 
को उठाकर बैठ जाते हैं तो वे उन्हें 
आतंकवादी से कम नजर नहीं आते। रेल 
का इतिहास साक्षी है कि आरक्षण- 
विरोधियों ने कभी भी रेल के आरक्षण 
को निशाना नहीं बनाया। जितने भी 
आरक्षण-विरोधी आंदोलन हुए हैं, उनमें 
से कोई भी चलती रेल के अंदर नहीं 
हुए। यहाँ तक रेल रोको आंदोलन' में 
भी रेल की यात्रा करनेवाला उसमें भाग 
लेता नहीं दिखाई दिया। रेल रोको 
आंदोलनकारियों के प्रणेता समाजवादियों 
ने भी हमेशा 'एक पाँव रेल में और दूसरा 
पाँव जेल में' अपने सरकार-विरोधी 
आंदोलन बिना टिकट रेल में ही बैठकर 
निपटाए। यही नहीं, रेल का चक्का जाम 
करनेवालों में एक भी यात्री शामिल होते 


नहीं दिखाई देता। उल्टे उन्हें कोसते हुए 
ही नजर आता है। चाहे चौरी चौरा का 
आंदोलन रहा हो या काकोरी का डकैती- 
काण्ड- सभी को चर्चा में लाने का श्रेय 
रेल को रहा है। 

दिलचस्प बात यह है कि रेल जिस 
इलाके से गुजरती है, वहाँ की संस्कृति में 
अपने को ढाल लेती है, चाहे खान-पान 
की बात हो या भाषा की अथवा आपसी 
सद्भाव की, किसी भी मामले में रेलवालों 
का जवाब नहीं। रेल सभी को लेकर 
चलती है। बिहार से गुजरनेवाली ट्रेनें 
बिहारमय हो जाती हैं। यही वह इकलौता 
प्रदेश है जहाँ रेल की आरक्षण-व्यवस्था 
धरी-की-धरी रह जाती है। हर बिहारी 
यात्री अपने घर के नजदीक उतरना 
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चाहता है, इसलिए चेन-पुलिंग का जितना 
सद्प्रयोग बिहार की तरफ़ जानेआने वाली 
ट्रेनों में होता है, उतना किसी और प्रदेश 
के यात्री नहीं कर पाते। इस मामले में 
बाकी सभी फिसड्डी हैं। पंजाब आने- 
जानेवाली ट्रेनों का तो कहना ही क्‍या है! 
दक्षिण भारत की रेल सेवा का अलग ही 
रंग दिखता है। इस कथन में जरा भी 
अतिशयीक्ति नहीं है कि रेलवे पूरे भारत 
की संस्कृति को समेटे हुए है। जिधर से 
रेल गुजरती है, वहीं की होकर रह जाती 
है। एक पूर्व रेल मंत्री तो अपने हर भाषण 
में इसी बात का दावा करते रहते थे कि 
हमारी रेल में तो रोज पूरा देश चढ़ता- 
उतरता रहता है। 

यह दीगर बात है कि कोहरे, गाड़ियों 
की रेलमपेल और रेलवे की अपनी निजी 
लाचार व्यवस्था के चलते लेटलतीफी के 
मामले में रेलवे का जवाब नहीं है, पर 
यात्रा करनेवालों को लेटकर सफ़र करने 
की बेतहाशा सुविधा देने के मसले पर 
रेल सभी को पछाड़ सकती है। चाहे आप 
बस से सफ़र करें या हवाई जहाज से, 
हर यात्री को अपनी निर्धारित सीट पर 
बैठकर ही यात्रा पूरी करनी पड़ती है, 
लेकिन रेलयात्री अनारक्षित डिब्बे में भी 
सोने की जुगाड़ बिठा लेता है, कभी 
सामान रखनेवाली सीटों पर कभी गमछा 
या अख़बार बिछाकर सीट के बीचोबीच 
नीचे लम्बी और निधड़क नींद ले ही 
लेता है। पूरी गृहस्थी जमाकर यात्रा करने 
की खुली छूट रेल ही दे पाती है। 


रेलवे को ज्यादा-से-ज्यादा यात्रियों 
को ढोने के लिए सिर्फ अम्बेसडर कार 
ही हरा पाई है। लगता है रेल ही हर 
बेसहारा यात्री के लिए बनी है। रेल 
अपनी जर्जर हालत के बावजूद किसी 
को भी ढोने से न नहीं करती। इस दृष्टि में 
सर्वहारा है। यही नहीं, महंगाई को काबू 
में रखने में रेल का योगदान अतुलनीय 
है। रेल देश के एक कोने से दूसरे कोने 
तक खाद्य-सामान ही नहीं आम जिंदगी 
की जरूरतों को मुहैया कराकर महंगाई 
पर अपना चाबुक हमेशा ताने रहती है। 

विचित्र बात यह है कि जो लोग 
हमेशा रेल से सफर करते हैं, वे ही उसे 
कोसने से नहीं थकते। दशकों से हाँफती 
हुई रेल के लिए हमने कभी कुछ भी नहीं 
किया। उसकी दीन दशा की ओर निगाह 
तक नहीं डाली। रेल बरसों से अपनी 
पुरानी पटरी पर कैसे अपनी पटरी बिठाए 
हुए है, इस बारे में सोचते तक नहीं। 
विचित्र बात यही है कि अपने सीमित 
साथनों में तमाम तरह की सुविधाओं को 
उपलब्ध कराने की चुनौती को दरकिनार 
करते हुए हवा, पानी, साफ़-सुथरे बिस्तर 
मुहैया कराने की तमाम मशक्कत के लिए, 
जो उसे कोसते हैं, वे शायद अपने गिरेबां 
में झाँकने का सामर्थ्य ही नहीं रखते। जो 
घर के बिस्तर की चादर, तकिया, कम्बल 
महीनों नहीं बदलते, वे ही रेल में बैठकर 
रेल बेडिंग' पर उंगली उठाते रहते हैं। 
रेल की खानपान-व्यवस्था के लिए जिन्हें 
कोसने में एक मिनट की देर नहीं लगती, 
वे कभी घर की रसोई की तरफ़ शायद ही 
झाँकते होंगे, यह भी तस्वीर का एक 
अनदेखा पहलू है। 

लेकिन इसका आशय यह कतई नहीं 
है कि रेल विभाग दूध का धुला है। हमारी 
व्यवस्था ने रेल-सेवा के आधुनिकीकरण 
की काफ़ी हद तक सराहनीय मुहिम शुरू 
की। पैसिंजर ट्रेन से बुलेट ट्रेन का सपना 
मुंगेरी लाल जैसे सपने को साकार करने 
की तो कोशिश की, पर रेल जिस पटरी 
पर दशकों से हाँफ-हॉफकर दौड़ रही है, 
उसकी दीन-हीन हालत की बात तभी की 
जाती है जब ताबड़तोड़ रेल-दुर्घटनाएँ 
होने लगती हैं। 

आजादी को मिले सात दशक होने 
को है, पर देश का इकलौता विभाग है 


यह ! जो अभी तक अपनी गेरेशाही 
जुबान को बरकरार रखे हुए है जिसका 
नमूना किसी भी समय किसी रेल 
अधिकारी को मुँह टेढ़ा करके कहते हुए 
सुना और देखा जा सकता है- 'ए मैन 
क्या कोरता है ?' 
लेकिन जहाँ सांस्कृतिक चेतना की 
बात है, रेल जैसा सन्निकट कोई भी नहीं 
है। लोकगीतों में रेल का माध्यम बनाकर 
इतना कुछ कहा गया है, साहित्यिक निधि 
है, जैसे- “गार्ड बाबू सीटी न बजाना, 
प्लेटफारम पर रह गयी गठरिया, बड़ी 
महंगी है, हमरी गठरिया, गठरिया माँ है, 
लहंगा चोली औ चुनरिया।' पति कमाने 
के लिए विदेश जाता है तो भी पत्नी रेल 
को ही अपने उपालम्भ का निशाना बनाती 
है- 'रेलिया बैरिन ! पिया को लिए जाए 
रे। जौनी रेल से पिया जेहै बरसे पानी 
टिकट गल जाय रे' | यही नहीं, 'कोठे 
ऊपर कोठरी, उसपे रेल चला दूंगी। जो 
सासुर मिल के चलेंगे, सारे तीर्थ करा 
दूंगी', और सुबह-शाम सबकी जबान पर 
चलनेवाला गाना भी- 'सबेरे वाली गाड़ी 
से चले जाएंगे।' 
हर आदमी चाहता है कि यात्रा चाहे 
कितनी भी लम्बी हो, पर सोलहों आने 
सुरक्षित हो, वह सिर्फ बीमे की रकम से 
संतुष्ट नहीं हो सकता। आज की 
भागमभाग की जिंदगी में रेल को वह 
छोड़ भी तो नहीं सकता। काश ! उसकी 
इस उम्मीद पर कोई आश्वस्ति की मोहर 
लगा दे कि हमेशा की तरह रेल आगे भी 
उसे गन्तव्य तक पहुँचाती रहेगी। 
दिलचस्प बात यह भी है कि सौ में 
से निन्‍नानवे आदमी रेल से ही जाना 
पसंद करता है। हमारे एक मित्र का 
कहना है कि यात्रा हमेशा उस वाहन से 
करनी चाहिए जिससे देर से पहुँचें। रास्ते 
में मूंगफली टूगने को मिले, चाय-शाय 
दिखती रहे, पकौड़ी-समोसा खाते रहें। 
भैया पिछली बार हवाई जहाज से दिल्ली 
गए तो लगा लुट गए। चाय पी भी नहीं 
पाए कि बेल्ट बंधवा दी और दिल्‍ली आ 
गयी। तब से कसम खाई कि सबसे रेल 
ही भली। कम से कम जमीन पर तो 
चलती है। 
(लेखक व्यंग्य-मासिक 'अट्टहास' 
के सम्पादक हैं) 
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के आध्यात्मिकता का विज्ञान 


यदिहम निष्फक्षता से खुद का निरीक्षण करें, तो हम में से ज्यादातर को अनुभव होगा 
कि हम दूसरों के साथ गलत व्यवहार, क्रोधित होना, पक्षपात, अपशब्द बोलना, 
निर्मम और क़ूर होने जैसा कुछ गलत करने के बाद अपने अंदर एक अपराध बोध 


न ले. कर्नल आत्म विजय गुष्ता 
(से.नि.) (राजोरी वाले 

गविज्ञान एकाग्रता और ध्यान- 
तकनीकों के सभी रूपों के 
अनुभवसिद्ध विचार पर आधारित 
है। योग, साधक को अपनी जीवन शक्ति को 
नियन्त्रित करने में सक्षम बनाता है। एक सिद्ध 
योगी की जिंदगी उसके किये गये पिछले 
कार्यों के असर से प्रभावित नहीं होती है 
बल्कि केवल आत्मा से निर्देशित होती है। 
जीने का बेहतरीन तरीका आत्मा की गुणवत्ता 
यानि प्रेम, शान्ति, खुशी से जीना है और 
अहंकार की कैद वाले जीवन को त्यागना है। 
अपनी जिंदगी को विकास के क्रम में रखने 
पर भी, प्रकृति विकास-प्रक्रिया में रियायतें 
नहीं देती, भले ही वह अपने शरीर और मन 
को नियन्त्रित करनेवाले नियमों का पालन 
करते हुए त्रुटिहीन जिंदगी जी रहा हो। 
सामान्य भाषा में कहें, तो अन्तिम मुक्ति 
हासिल करने के लिए व्यक्ति को लाखों 
सालों की योनियों में विचरना पड़ता है। फिर 
भी सकारात्मक भावनाओं, भक्ति/प्रार्थना को 
प्राकृतिक जीवन में लागू किया जा सकता है 
जो विकासवादी प्रक्रिया को तेजी दे सकती 
हैं। जो लोग अस्वाभाविक जटिलताओं के 
पीछे लगे रहते हैं और अपने विचारों और 
शरीर को आघात पहुँचाते हैं, प्रकृति के शांत 
विवेक को भी उन्हें मुक्ति दिलाने के लिए 

कई लाख वर्ष भी शायद ही पर्याप्त हों। 
स्थूल व्यक्ति शायद ही कभी यह महसूस 
करे कि उसका शरीर अपने आप में एक सृष्टि 
है जिसे मस्तिष्क में विराजमान आत्मारूपी 
सम्राट्‌ द्वारा चेतना के 6 मुख्य केद्ों में 
सहायक संरक्षकों के साथ संचालित किया 
जाता है। यह धर्मतंत्र अनुयायियों के जमावड़े 
पर फैला हुआ है। 27 हजार अरब 
कोशिकाएँ (इस बात में कोई संदेह नहीं है 


विकसित कर लेते हैं। 


कि वह सहज बुद्धि ही है जिसके द्वारा वे 
मनुष्य की चेतना की साठ साल की औसत 
जिंदगी में शारीरिक विकास, परिवर्तन और 
विघटन के विभिन्‍न चरणों की विविधताओं 
से संबंधित सभी कर्तव्यों को पूरा करते हैं) 
(“ऑटोबायोग्राफी ऑफ़ ए योगी' पुस्तक से 
लिया गया अंश)। 

सकल व्यक्ति को आश्वस्त होना चाहिए 
कि तर्कहीनता या नकारात्मक भावनाएँ, 
जैसे- नफ़रत, ईर्ष्या, अपमान, बेचैनी, 
चिन्ता और संबंधित शारीरिक एवं मानसिक 
स्थिति अतीत या वर्तमान में उसके व्यक्तित्व 
के गलत इस्तेमाल से ही उत्पन्न होती हैं। 
इसलिए, पतञझ्लि के आठ योगमसूत्रों के 
विरुद्धमुक्त इच्छा का कोई भी दुरुपयोग 
(क्या करें और क्‍या न करें) तदनुसार 
आपको मुक्ति को प्राप्त करने के अपने लक्ष्य 
से रोकेगा, यह शारीरिक बीमारियों के रूप में 
हो सकता है या इससे उत्पन्न नकारात्मकता 
हो सकती है। 

ईश्वर द्वारा मानव जाति को मुक्त इच्छा 
द्वारा संपन्न बनाया गया है जो किसी जीवित 
या गैर-जीवित प्रजातियों/वस्तुओं को प्रकृति 
द्वारा दिया गया दुलर्भतम उपहार है और इसे 
अत्यंत सतर्कता, देखभाल और सावधानी से 
इस्तेमाल करने की आवश्यकता होती है। 
हममें से ज्यादातर हमारी पाँच इन्द्रियों- 
स्पर्श, स्वाद, गंध, सुनना और देखना के द्वारा 
उत्पन्न की गई भावनाओं के प्रभाव में अपनी 
स्वतंत्रता का दुरूपयोग करते हैं। भावनाओं 
द्वारा प्रभावित होना न तो गुलत है न ही 
अस्वाभाविक है, बल्कि यह तो एक प्यार, 
शान्ति, आनन्द और धीरज के सकारात्मक 
भावनाओं द्वारा निर्देशित वरदान है। 
व्यावहारिक तौर पर वास्तव में क्‍या होता है 
कि हम बाहरी वातावरण से गृलत तरीके से 
आकर्षित हो जाते हैं। जीवन-शक्ति (प्राण) 
का इंद्रीय अंगों द्वारा दुरुपयोग किया जाता है 


और अच्छा देखने, अच्छा सुनना, अच्छा 
स्वाद लेने और अच्छी गंध महसूस करने के 
लिए इन्द्रिय अंगों का इस्तेमाल करने के 
बजाय खाने, सोने और हँसते रहने के 
अमहत्त्वपूर्ण कार्य को करते हुए व्यर्थ गँवा 
रहा है। ऐसी मनोदशा प्राप्त करने के लिए, 
अच्छाई को प्रशिक्षण की आवश्यकता होती 
है जो स्पष्ट रूप से मुश्किल दिखाई देती है। 
मन को नियन्त्रित करने का सबसे सरल 
तरीका है कि इन्द्रियों को जीवन-शक्ति की 


आपूर्ति बंद कर दी जाये और मन को साँसों 
के साथ संकलित करें, जिसके लिए 
तकनीकें मौजूद हैं। आत्मशक्ति का ऐसा 
तरीका उन्नत व्यक्तियों को अहंकार की कैद 
से मुक्त करता है और उसे सर्वभूत की गहन 
वायु का स्वाद देता है। इसके विपरीत 
स्वाभाविक जीवन की दासता, निराशाजनक 
बन जाती है। 

अपने जीवन को महज विकासवादी क्रम 
के अनुरूप रखते हुए, आदमी प्रकृति से कोई 
रियायती शीघ्रता की मांग नहीं करता है, 
जबकि वह अपने शरीर और मन को 
नियन्त्रित करनेवाले नियमों के खिलाफ 
त्रुट्हीन जीवन जीता है, फिर भी उसे 
अन्तिम मुक्ति हासिल करने के लिए दस 
लाख वर्षों तक मंत्रोच्चार करने की 
आवश्यकता है। यह हालांकि बहुत ही 
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है प्रतीत होता है और साथ ही बहुत 
भयावह भी, इस अर्थ में कि भावनाओं के 
उचित प्रबंधन को विचारपूर्ण प्रयासों की 
आवश्यकता होती है। भक्ति के रूप में 
भावनाओं का उपयोग करने के लिए हर 
समय सचेत प्रयास करते रहने चाहिए. और ये 
नहीं कि वे समझदारी के रंग में रँगे हुए हों। 
जिस इन्द्र के माहौल में मनुष्य रहता है, 
उसमें भावनाओं पर काबू पाना एक मुश्किल 
कार्य है। फिर भी, दूरदर्शक विधियों के 
सुझाव दिये जाते हैं जिसे योगी आत्मा 
वैयक्तिता के पक्ष में खुद को शारीरिक और 
मानसिक अभिज्ञान से दूर रखने के लिए 
इस्तेमाल करते हैं। हम जैसे ज्यादातर, 
सामान्य मनुष्यों के लिए, जो प्रकृति के साथ 
अपनी आत्मा को अकेले छोड़ते हुए 
अनुरूपता में जीते हैं, अस्वाभाविक 
जटिलताओं का पीछा करते हैं और अपने 
विचारों और शरीर में अप्रसन्‍न रहते हैं। 
प्रकृति के शांत विवेक को भी उन्हें मोक्ष 


दिलाने के लिए कई लाखों वर्षों की 
सांख्यिकीय परिधि भी शायद ही पर्याप्त हो। 

बयान “'स्थूल व्यक्ति शायद ही कभी 
यह महसूस करे कि उसका शरीर अपने 
आपमें एक सृष्टि है जिसे मस्तिष्क में 
विराजमान आत्मारूपी सम्राट द्वारा चेतना के 
6 मुख्य केन्द्रों में सहायक संरक्षकों के साथ 
संचालित किया जाता है। यह धर्मतंत्र 
अनुयायियों के जमावड़े पर फैला हुआ है; 
सत्ताईस हजार अरब कोशिकाएँ (इस बात 
में कोई संदेह नहीं है कि वह सहज बुद्धि ही 
है जिसके द्वारा वे मनुष्य की चेतना की साठ 
साल की औसत जिंदगी में शारीरिक विकास, 
परिवर्तन और विघटन और विभिन्‍न चरणों 
की विविधताओं से संबंधित सभी कर्तव्यों को 
पूरा करते हैं)” का अर्थ है कि भावनाएँ 
मानव-जिंदगी का हिस्सा और पुलिंदा हैं और 


अन्तिम साँस तक इस शरीररूपी मन्दिर में 
रहती हैं। साथ ही 5 करोड़ संख्या में ये 
विचार और भावनाएँ उत्थान या पतन के लिए 
मानव चेतना के परिवर्तनशील चरणों में 
सत्ताईस हजार अरब कोशिकाओं के प्रदर्शन 
को भी प्रभावित करती हैं। इसलिए, यह एक 
मनुष्य को उसकी आत्मा के आदेशों के 
अनुसार विचारों और भावनाओं को चलाने 
के लिए प्रेरित करता है। 

मानव प्रजातियों की खूबसूरती यह है कि 
वह मुक्त इच्छा से संपन्न है, जो उन्हें या तो 
नकारात्मक विचारों की तरफ़ धकेलती है 
और उनके या नकारात्मक भावनाओं के द्वारा 
संचालित होता है और उनके वश में चला 
जाता है या इच्छाशक्ति को इस्तेमाल करते 
हुए उनसे दूर करते हुए सकारात्मक विचारों 
और भावनाओं की तरफ़ जा सकता है। 
सकारात्मक विचारों और भावनाओं के पक्ष 
में होने का मतलब है आत्मा के आदेशों का 
पालन करना। यदि हम निष्पक्षता से खुद का 
निरीक्षण करें, तो हम में से ज्यादातर को 
अनुभव होगा कि हम दूसरों के साथ गलत 
व्यवहार, क्रोधित होना, पक्षपात, अपशब्द 
बोलना, निर्मम और क्रूर होने जैसा कुछ 
गलत करने के बाद अपने अंदर एक अपराध 
बोध विकसित कर लेते हैं। ऐसा व्यवहार 
प्रकट हो जाता है क्योंकि हम नकारात्मक 
भावनाओं से घिरे हुए हैं और क्रोध, अपशब्द 
और निर्मम शब्दों का इस्तेमाल करते हैं और 
इसीलिए ऐसा करने के बाद अपराध बोध 
होता है। 

इससे पता लगता है कि इमोशनोमिक्स 
केवल उत्पादों और सेवाओं के लिए 
अनुकूल बाज़ार बनाकर प्रदान करनेवाला 
विज्ञान ही नहीं है बल्कि उससे कहीं बढ़कर 
है। औद्योगिक क्रांति के आगमन के बाद 
और उसके कारण प्रबंधन विज्ञान के 
उभरकर आने से, भावनाओं को कुशलता 
और चतुराई से मार्केटिंग, ब्राण्ड, प्रचार, सेंस 
ब्राण्डिंग, फ़िल्म-उद्योग, विज्ञापन, पैकेजिंग, 
अश्लील फ़िल्मों और होटल उद्योग-जैसे क्षेत्रों 
में इस्तामाल किया गया है। इन कुशल 
लाभार्थियों ने अपने व्यवसाय की सफलता 
के लिए सफलतापूर्वक भावनाओं का 
इस्तेमाल किया है। 

भावनाओं का विज्ञान (इमोशनोमिक्स ) 
हालांकि प्रभावी रूप से बाज़ार के माहौल को 
बढ़ावा देने और प्रभावित करने में इस्तोामाल 


'यभिदंसर्वम 


किया जाता है, लेकिन आत्मविश्लेषण के क्षेत्र 
में इसकी प्रभावकारिता अभी तक जांची नहीं 
गई है। हालांकि इमोशनोमिक्स व्यापार में 
अधिकतम सफलता हासिल करने के लिए 
एक प्रभावी विज्ञान रूपरेखीय माध्यम और 
साधन पाया गया है, लेकिन स्वयं के साथ 
व्यापार के क्षेत्र में इसके अनुप्रयोग 
(आध्यात्मिकता) व्यापक रूप से नहीं देखे 
गये हैं। इस उपेक्षा की जड़ हमारे भीतर ही है 
और हमारे बिना नहीं है (50 अरब विचार 
और भावनाएँ, जो हमारे अस्तित्व का ही 
हिस्सा हैं जिन्हें प्रभावी रूप से निर्देशित किया 
जा सकता है) और इसलिए तार्किक रूप से 
यह सभी विचारकों, दार्शनिकों, वैज्ञानिकों, 
आध्यात्मिकतावादियों, जाँचकर्ताओं और 
शोधकर्ताओं को अग्रसक्रिय बनाने, माध्यम 
और तरीके का पता लगाने और आध्यात्मिक 
स्तर पर इस विज्ञान का उपयोग करने के 
लिए सरल कार्यान्वयन रणनीतियों की खोज 
करता है। 
धर्मशास्त्रों में बहुत सरल भाषा में सलाह 
दी गई है कि पृथिवी ग्रह पर मनुष्य के आने 
का एकमात्र उद्देश्य खुद में देवत्व का पता 
लगाना है। देवत्व की खोज से मतलब है 
स्वयं (अहंकार स्वयं) में स्वयं (वास्तविक 
स्वयं) को जगाना या हम निम्न/साधारण 
चेतना से उच्चतम चेतना में जाने के तौर पर 
समझ सकते हैं। इस उत्थान-प्रक्रिया में 
भावनाएँ एक महत्त्वपूर्ण भूमिका निभाती हैं। 
भावनाओं पर काबू पाने का मतलब है 50 
अरब विचारों और भावनाओं को संचालित 
करना यानि मन को मन से और विचारों को 
विचारों से मेल कराना। ऐसा करते समय, 
भावनाओं का स्थान भक्ति ले लेगी। हमारे 
धर्मशासत्र भक्तियोग, कर्मयोग, ज्ञानयोग या 
राजयोग के जरिये मोक्ष का मार्ग सुझाते हैं। 
चारों योग में से कोई भी आपको मोक्ष तक 
लेकर जा सकता है और इसलिए यदि उचित 
रूप से संभाला जाये तो भावनाएँ देवत्व को 
प्राप्त करने का भगवान्‌ द्वारा हमें दिया गया 
अनमोल उपहार हैं। इमोशनोमिक्स का 
विज्ञान वास्तव में आध्यात्मिकता का विज्ञान 
है, अंदरूनी विजय और बाह्य उपलब्धियाँ 
प्राप्त करने की एक हवाई पद्धति है। 
क्रमशः... 
(लेखक पूर्वरजिस्ट्रर द महाराजा सवाजी राव विश्वविद्यालय ऑफ 
बड्ैदा पर्वहैड ऑफडिपट्येंट ऑफ़ ऑप्ये इलोक्ट्रेनिक्स ( ओआईसी 
उप) फैकल्द ऑफडंस्ट्रोन्टेशन ठैबनोलॉजी, ईएमई स्कूल बड्रदा हैं।) 
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डॉ. सलिल कुमार पाण्डेय 


म्भ का आशय है घड़ा, जलपात्र, 
कु यतः पृथिवी को कुम्भ से (कुम्भ 

में स्थित जल से पूरित किया जाता 
है (सिज्चित किया जाता है ), अतएव इसे 
कुम्भ कहा जाता है (संस्कृत-हिंदी 
शब्दकोश, वामन शिवराम आप्टे, कु भूमिं 
कुत्सिंत वा उम्भति पूरयति, पृ. 285)॥। 
हाथी के मस्तक को “गजकुम्भ' कहा गया 


है। राशिचक्र में ग्यारहवीं राशि का नाम 
कुम्भ है। मनुस्मृति (8.320) में बीस 
द्रोण के बराबर तौल को कुम्भ नाम दिया 
गया है। कुम्भ (कुम्भक) योगदर्शन में 
प्राणायाम का एक प्रकार है, जिसमें दाहिने 
हाथ की अंगुलियों से दोनों नथुने और मुख 
बन्द करके सांस रोका जाता है। वेश्या के 
प्रेमी को कुम्भ कहा गया है। (आप्टे, 
पूर्वोद्धत, पृ. 284)। रावण का भाई 
कुम्भकर्ण प्रसिद्ध ही है। वाल्मीकीय- 
रामायण (5.79.5) में कुम्भकर्ण के पुत्र 
का नाम कुम्भ बताया गया है- 
सुतो5थ कुम्भ कर्पास्य कुम्भ: परम कोपन:। 
अब्रवीत्‌ परमक्रुद्धो रावणं लोकरावणम्‌॥ 
महाभारत में प्रह्लाद के एक पुत्र को 
कुम्भ कहा गया है- 
प्रह्लादस्य त्रय: पुत्रा: ख्याता: सर्वत्र भारत। 


विरोचनश्व कुम्भश्न निकुम्भश्चेति भारत॥ 
-महाभारत, आदिपर्व, 65.9 
यहीं पर विष्णु के लिए “कुम्भ' शब्द 
का प्रयोग किया गया है- अर्चिष्मानर्चितः 
कुम्भे विशुद्धात्मा विशोधन: (वही, 
अनुशासनपर्व, 449.84 )। कुम्भज 
अगस्त्य, वसिष्ठ तथा द्रोण के लिए प्रयुक्त 
होता है। कुम्भ का एक पर्यायवाची शब्द है 
कलश। इसका बहुधा प्रयोग होता है। 
हलायुध कोश (पृ. 240) में कहा गया है 
कि यतः जलपूरण के समय अत्यन्त मधुर 
अव्यक्त-सा शब्द उच्चारित होता है (ध्वनि 
उत्पन्न होती है) अतएव इसे कलश कहा 
जाता है- कल मधुराव्यक्तशब्दं शवति 
जलपूरण समये प्राप्रोति। यहाँ पर कलश 
शब्द के पर्याय दिये गये हैं, यथा- घट, 
कुट, निप,, कलस, कलसि, कलसी, 
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कलसं, कलशिः, कलशी, कलश कुम्भ, 
करीर, कर्करी, करकः, गर्गरी आदि। 
धार्मिक कार्यों मे कलश-स्थापना का 
विशेष स्थान होता है। इस अवसर पर 
वरुणदेव की पूजा की जाती है। वरुण जल 
के देवता कहे गये हैं। विवाह, मूर्ति- 
स्थापना आदि के समय एक या अधिक से 
अधिक एक सौ आठ कलशों की स्थापना 
की जाती है। कलश के आकार के विषय 
में कहा गया है कि कलश की परिधि पन्द्रह 
अंगुल से पचास अंगुल तक, ऊँचाई 
सोलह अंगुल तक, तली बारह अंगुल और 
मुँह आठ अंगुल चौड़ा होना चाहिए। 
कलश को कलस भी कहा जाता है; 
क्योंकि यह “क' (जल) से लस 
(सुशोभित) होता है। (केन लसतीति)। 
कालिकापुराण (पुष्याभिषेक, अध्याय 87 ) 
में कलस की उत्पत्ति और इसके धार्मिक 
तथा आध्यात्मिक महत्त्व पर विस्तार से 
प्रकाश डाला गया है, तदनुसार जब देवता 
और असुरों द्वारा अमृतप्राप्ति के लिए 
सागर-मन्थन हो रहा था तथा तब अमृत 
(पीयूष ) के धारण हेतु (रखने के लिए) 
कलश का निर्माण विश्वकर्मा द्वारा किया 
गया। यतः यह देवताओं की अलग-अलग 
कलाओं को एकत्र करके यह बना था, 
इसलिए यह कलश कहलाया- 
कलां कलां गृहीत्वा च देवानां विश्वकर्मणा। 
निर्मितो5यं सुरैर्यस्मात्‌ कलशस्तेन उच्चते॥ 
-हेमाद्रि ब्रत खण्ड, 4.608 
नव कलश के नाम हैं- गोहय, 
उपगोह्य, मरुतू, मयूख, मनोहा, कृषिभद्र, 
तनुशोधक, इन्द्रियप्न और विजय। इन नामों 
के क्रमशः नौ नाम और हैं जो इस प्रकार 
हैं- क्षितीन्द्र जलसम्भव, पवन, अग्रि, 
यजमान, कोशसम्भव, सोम, आदित्य, तथा 
विजय कलस। विजय कलस को पञ्चमुख 
भी कहा जाता है; क्‍योंकि यह 
महादेवस्वरूप होता है। मान्यता है कि 
कलश के पाँच मुखों में पञ्चानन भगवान्‌ 
शंकर स्वयं निवास करते हैं। इसलिए 
विधि-विधानपूर्वक वामदेव आदि नामों से 
मण्डल के पद्मासन में पञ्चवक्त्रघट (पाँच 
मुखोंवाला घट) का न्यास करना चाहिए। 
क्षितीन्द्र को पूर्व में, जलसम्भव को पश्चिम 
में, पवन को वायव्य में, अतिसम्भव को 
अग्नरिकोण में और आदित्य को दक्षिण में 
रखना चाहिए। कलश के मुख में ब्रह्मा 
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ग्रीवा में महादेव का वास माना गया 
है। मूल में विष्णु और मध्य में मातृगण का 
निवास है। दिक्पाल देवता दसों दिशाओं से 
इसके मध्य में वेष्टन (घेरा) करते हैं और 
उदर में सात समुद्र तथा सात द्वीप की 
स्थिति बतलाई गई है। कलश में नक्षत्र, 
ग्रह, सभी कुलपर्वत, गंगा आदि नदियाँ 
तथा चार वेद स्थित हैं। कलश में इन 
सबकी स्थिति का मनन-चिन्तन करना 
चाहिए। कलश में शुभ वस्तुओं का 
विधापन (स्थापन) करना चाहिए। इनकी 
संख्या लगभग एक सौ बतलाई गई है। 
कलश-पूजन की विशेष विधि का वर्णन 
मिलता है। (राजबली पाण्डेय, हिंदू 
धर्मकोश )। 

कुम्भ पर्व कब से मनाया जा रहा है, 
इसका कोई सुनिश्चित प्रमाण नहीं मिलता, 
पर इस पर्व की प्राचीनता का अनुमान इसी 
से किया जा सकता है कि उसकी कथा 
पुराणों में आई है। स्कन्दपुराण के अनुसार 
देवताओं और असुरों द्वारा समुद्र-मंथन 
करने पर जब अमृत-कलश निकला, तब 
देवता और असुर उसे प्राप्त करने के लिए 
आपस में लड़ने लगे। इन्द्र ने उस कलश 
को वहाँ से लेकर जाने के लिए अपने पुत्र 
जयन्त को संकेत किया। जयन्त उस 
कलश को लेकर दौड़ा। यह देखकर 
असुरों ने उसका पीछा किया, उधर देवता 


भी असुरों के पीछे दौड़े और सुर तथा 
असुरों के मध्य घनघोर युद्ध प्रारम्भ हो 
गया। तत्पश्चात्‌ असुरों ने जयन्त से अमृत- 
कलश प्रयाग, हरिद्वार, गोदावरी, 
(नासिक) और अवन्तिका (उज्जैन) में 
छीना। इस छीना-झपटी में कुम्भ से अमृत 
की कुछ बूँदें छलककर इन स्थानों पर गिर 
पड़ीं। जहाँ पर बूँदें गिरी, वहीं पर कुम्भ 
पर्व मनाया जाता है। असुर और सुरों में 
यह युद्ध बारह दिनों तक चला। देवताओं 
का एक दिन मनुष्यों के एक वर्ष के बराबर 
होता है। इसलिए यह पर्व बारह वर्ष के 
बाद मनाया जाता है। 


अथर्ववेद में भी कुम्भ पर्व का उल्लेख 
मिलता है। यहाँ कहा गया है कि अमृत से 
पूर्ण कुम्भ, समुद्र-मंथन के समय, जहाँ- 
जहाँ स्थापित किया गया था, वहाँ-वहाँ इस 
कुम्भ पर्व को सन्त प्रायः होता हुआ देखते 
हैं। यह कुम्भ पर्व समस्त चौदह भुवनों में 
समय-समय पर उपस्थित होता है। 
पूर्ण: कुम्भोडईधिकाल आहिस्तंवे 
पश्यामो-बहुधा नुसन्तः। 
स इमा विश्वा भुवानि प्रत्यड्जालंतमाहु: 
परमेव्योमन्‌॥ 
-अथर्ववेद, 49.53.3 
गोपालदत्त शास्त्री ने कुम्भ पर्व के 
सम्बन्ध में कथाओं का उल्लेख किया है, 
जिसका उल्लेख यहाँ प्रासंगिक होगा। प्रथम 
कथा के अनुसार महर्षि दुर्वासा ने इन्द्र को 
दिव्य माला प्रदान की। इन्द्र ने उस माला 
को ऐरावत हाथी के मस्तक पर रख दिया 
और ऐरावत ने उसे खींचकर पैरों से कुचल 
दिया। महर्षि दुर्वासा से यह अपमान सहन 
न हुआ और उन्होंने भयंकर शाप दे दिया 
जिससे संसारभर में हाहाकार मच गया। 
अनावृष्टि और अकाल से प्रजा अत्यन्त 
पीड़ित हो गयी। नारायण की कृपा से 
समुद्र-मंथन प्रक्रिया द्वारा लक्ष्मी प्रकट हुई 
जिससे वृष्टि होने लगी और कृषक वर्ग का 
कष्ट समाप्त हो गया। अमृतपान से वड्चित 
असुरों ने कुम्भ को नागलोक में छिपा दिया 


जहाँ से गरुड़ ने उसका उद्धार किया और 
उसी सन्दर्भ में क्षीरसागर तक पहुँचने से 
पूर्व जिन स्थानों पर उन्होंने कलश को 
रखा, वे ही कुम्भ-स्थलों के रूप में प्रसिद्ध 
हुए (तीर्थराज प्रयाग कुम्भ माहात्म्य )। 
द्वितीय कथा प्रजापति कश्यप की दो 
पत्नियों के सौतियाडाह से सम्बद्ध है। 
विवाद इस बात पर हुआ कि सूर्य के अश्व 
काले हैं या सफेद। जिसकी बात झूठ 
निकलेगी, वही दासी बन जायेगी। कद्रू के 
पुत्र थे नागराज वासुकि और विनता के पुत्र 
थे वैनतेय गरुड़। कद्गू ने नागवंश को प्रेरित 
करके उनके कालेपन से सूर्य को ढक 
दिया, फलतः विनता हार गयी। दासी रूप 
में अपने महासंकट से छूटने के लिए 
विनता ने अपने पुत्र गरुड़ से कहा तो 
उन्होंने पूछा यह कैसे सम्भव है? कढ्रू ने 
शर्त रखी कि नागलोक से वासुकि-रक्षित 
अमृत कुम्भ जब कोई ला देगा, तो मैं तुम्हें 
दासत्व से मुक्ति दे दूँगी। विनता ने अपने 
पुत्र को दायित्व सौंपा जिसमें वे सफल 
हुए। गरुड़ उस अमृत-कलश को लेकर 
भूलोक होते हुए पिता कश्यप मुनि के 
उत्तराखण्ड में गंधमादन पर्वत पर स्थित 
आश्रम के लिए चल पड़े। उधर वासुकि ने 
इन्द्र को सूचना दे दी। इन्द्र ने गरुड़ पर चार 
बार आक्रमण किया और चारों प्रसिद्ध 
स्थानों पर कुम्भ का अमृत छलका, जिससे 


कुम्भ पर्व की धारणा उत्पन्न हुई। 

प्रयाग में लगनेवाले कुम्भ पर्व के 
विषय में कहा गया है कि बृहस्पति जब मेष 
राशि में हों एवं मकर राशि में सूर्य एवं 
चन्द्रमा हों, साथ ही अमावस्या तिथि हो, 
तब प्रयाग में कुम्भ होता है- 
मेष राशि गते जीवे मकरे चन्द्रभास्करो। 
अमावस्या तदा योग: कुम्भाख्य उत्तीर्थनायके॥ 
मकरे च दिवानाथे वृषराशि गते गुरो। 
प्रयागे कुम्भ योगो वे माघ मासे विधुक्षये॥ 

यह ज्योतिषीय घटना माघ मास में 
होती है। प्रयाग में लगनेवाले कुम्भ पर्व का 
दूसरा योग भी प्राप्त होता है जिसके 
अनुसार माघ मास की अमावस्या को जब 
मकर राशि में सूर्य का प्रवेश हो एवं वृष 
राशि में बृहस्पति हो तो प्रयाग में कुम्भ पर्व 
होता है। कुम्भ पर्व भारतीय मनीषा की 
महत्तम उपलब्धि है जिसमें अमृत-तत्त्व की 
प्राप्ति पर बल दिया गया है। यह अमृत 
अनेक रूपों में हो सकता है जिसमें 
ज्ञानामृत भी है। कुम्भ पर्व पर देश-विदेश 


के अनेक मनीषी, साधु-सन्‍्त आते हैं और 
अपने ज्ञानामृत से वहाँ उपस्थित एक 
करोड़ से भी अधिक श्रद्धालुओं को 
उपकृत करते हैं। 
यह हमारे लिए गर्व की बात है कि 
कुम्भ-मेले को संयुक्त राष्ट्र शैक्षणिक 
वैज्ञानिक एवं सांस्कृतिक संगठन 
(यूनेस्को ) ने अपनी प्रतिष्ठित मानवता की 
अमूर्त सांस्कृतिक धरोहरों की सूची में 
शामिल कर लिया है। यूनेस्को के अमूर्त 
सांस्कृतिक धरोहरों के क्षेत्र में मौखिक 
परम्पराओं और अभिव्यक्तियों, प्रदर्शन- 
कलाओं सामाजिक रीतियों-रिवाजों और 
ज्ञान, इत्यादि को ही सम्मिलित किया जाता 
है। सन्‌ 2045 से योग को भी उक्त सूची 
में शामिल कर लिया गया है। 
कुम्भ पर्व भारतीय संस्कृति का 
गौरवशाली अध्याय है। गत वर्ष माघ मास 
में प्रयाग में लगनेवाले कुम्भ पर्व को 
ऐतिहासिक तथा विश्वव्यापी बनाने के लिए 
उत्तरप्रदेश के महामहिम राज्यपाल श्री राम 
नाईक तथा मुख्यमंत्री योगी आदित्यनाथ ने 
2 दिसम्बर, 2047 को उत्तरप्रदेश के 
राजभवन में कुम्भ के प्रतीक-चिल्ल का 
अनावरण किया। इसके साथ ही पर्यटन व 
कुम्भ की दृष्टि से “वन स्टॉप सोल्यूशन 
वेब पोर्टल' और कुम्भ का टैगलाइन 
“यूपी. नहीं देखा तो इण्डिया नहीं देखा' 
को भी जारी किया। माननीय मुख्यमंत्री 
योगी जी ने यह भी घोषणा की कि वह 
कुम्भ को “यूनिक इवेंट' (विलक्षण 
अवसर ) बनायेंगे। मान्यवर ने यह भी कहा 
कि सभी सरकारी पत्राचारों में कुम्भ के 
प्रतीक-चिह्न को स्थान दिया जायेगा। इस 
कुम्भ-पर्व का प्रतीक-चिह्न सर्वसिद्धिप्रदः 
कुम्भ:, अर्थात्‌ कुम्भ (पर्व) सभी सिद्धियों 
को देनेवाला है। (राष्ट्रीय सहारा, लखनऊ, 
3.42.2047 )। दूसरे शब्दों में सबकी 
प्रगति सुनिश्चित करनेवाला है। भारत की 
यही सनातन मान्यता रही है कि सभी सुखी 
तथा नीरोग हों। सभी का कल्याण हो। 
किसी को किसी प्रकार का दुःख न हो। 
माननीय मुख्यमंत्री योगी के नेतृत्व में कुम्भ 
पर्व के “अमृत बिन्दु” से विश्व का कल्याण 
हो, प्रगति हो, इसी में कुम्भ पर्व की 
सार्थकता सन्निहित है। 
(लेखक *“चेतनता” शोध पत्रिका के 
प्रबन्ध सम्पादक हैं) 
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थ अनिता जैन 


चार जा जले एक है टोमे श्वए्म्‌ तीर्थ 


रामेश्वरम्‌ हिंदुओं के सभी पवित्र तीर्थों में से एक है तथा प्रकृति की सुन्दरता के 
साथ-साथ यह तमिलनाडु के रामनाथपुरम्‌ जिले में स्थित एक विशालकाय और 
भव्य मन्दिर है। इस श्रीरामस्वामी मन्दिर में स्थापित शिवलिंग, द्वादश ज्योतिलिंगों 
में परिगणित है। पुराणों में रामेश्वरम्‌ का नाम गंधमादन बताया गया है। रामेश्वरम्‌ 
चेन्नई से लगभग 560 किमी. दक्षिण-पूर्व में हिंद महासागर और बंगाल की खाड़ी 
से चारों ओर से घिरा हुआ एक सुन्दर शंख के आकार का एक द्वीप है। 


भा रत में प्राचीन काल से ही तीर्थों की 
महत्ता रही है। इसी महत्त्व को बनाए, 
रखने एवं विशाल भारतवर्ष को एकता के 
सूत्र में पिरोने के लिए परम पवित्र चार धामों 
की स्थापना चार दिशाओं में की गई है। उत्तर 
दिशा में हिमालय की गोद में बद्रीनाथ, पश्चिम 
में अरब सागर के समीप द्वारकापुरी, पूर्व में 
बंगाल के खाड़ी के समीप जगन्नाथपुरी तथा 
सुदूर दक्षिणी छोर पर हिंद महासागर को स्पर्श 
करता हुआ रामेश्वरम्‌। भौगोलिक दृष्टि से चार 
धाम एक परिपूर्ण वर्ग का निर्माण करते हैं 
जिसमें बद्रीनाथ और रामेश्वरम्‌ एक देशांतर 
पर पड़ते हैं एवं द्वारका और जगन्नाथपुरी 
एक ही अक्षांश पर पड़ते हैं। रामेश्वरम्‌ हिंदुओं 
के सभी पवित्र तीर्थों में से एक है तथा प्रकृति 
की सुन्दरता के साथ-साथ यह तमिलनाडु के 
रामनाथपुरम्‌ जिले में स्थित एक विशालकाय 
और भव्य मन्दिर है। इस श्रीरामनाथस्वामी 
मन्दिर में स्थापित शिवलिंग, द्वादश 
ज्योतिर्लिगों में परिगणित है। पुराणों में 
रामेश्वरम्‌ का नाम गंधमादन बताया गया है। 
रामेश्वरम्‌ चेन्नई से लगभग 560 किमी. 
दक्षिण-पूर्व में हिंद महासागर और बंगाल की 
खाड़ी से चारों ओर से घिरा हुआ एक सुन्दर 
शंख के आकार का द्वीप है। काफ़ी समय पूर्व 
यह द्वीप भारतभूमि से जुड़ा हुआ था, परन्तु 
बाद में सागर की लहरों ने भारत और द्वीप 
के भूमि रास्ते को काट डाला, जिससे वह 
चारों ओर पानी से घिरकर टापू बन गया। 
रामेश्वरम्‌ जाने के लिए कंक्रीट के 445 
स्तम्भों पर टिका करीब सौ साल पुराना सेतु 
है। रामेश्वरम्‌ जानेवाले लोग इस सेतु से 
होकर गुजरते हैं। समुद्र के बीच से निकलती 
रेल का दृश्य बहुत ही रोमांचक होता है। इस 
सेतु के अलावा सड़क-मार्ग से जाने के लिए 


एक और सेतु भी बनाया गया है। यहाँ दर्शन 
के लिए देश-विदेश से लाखों श्रद्धालु आते 
हैं। द्रविड़-शैली में बना यह मंदिर, मन्दिर- 
निर्माण कला और शिल्प कला की सुंदरता 
का प्रतीक है। रामनाथस्वामी मन्दिर का 
गलियारा विश्व का सबसे बड़ा गलियारा है। 
ऐसा कहते हैं शास्त्र 

भगवान्‌ राम ने लंका पर चढ़ाई करने से पूर्व 
नल एवं नील नामक दो बलशाली वानरों की 
सहायता से यहाँ पत्थरों से सेतु का निर्माण 
करवाया था, जिसे “श्रीरामसेतु! कहा गया। 
जी हाँ, वही श्रीरामसेतु, जिसे अंतरराष्ट्रीय 
स्तर पर एडम्स ब्रिज' के नाम से जाना 
जाता है। नल और नील को एक ऋषि का 
शाप था कि तुम दोनों जिस वस्तु को भी पानी 
में फेंकोगे, वह नहीं डूबेगी। यही शाप, सेतु 
बनाते समय भगवान्‌ राम के वरदान सिद्ध 
हुआ। वे दोनों वानर पत्थरों को जल में 
डालते गए और एक विशाल सेतु का निर्माण 
हो गया जिस पर चढ़कर वानर सेना लंका 
पहुँच गयी। बाद में श्रीराम ने विभीषण के 
अनुरोध पर धनुषकोटि नामक स्थान पर इस 
सेतु का प्रस्थान-बिन्दु तोड़कर उसे मुख्य 
भूमि से अलग कर दिया था। आज 
भी इस 30 मील (48 किय.मी.) 
लम्बे सेतु के अवशेष सागर में दिखाई 
देते हैं। रामनाथस्वामी मन्दिर में ये ६ 
पत्थर आज भी भक्तों के दर्शन के 
लिए. रखे गए हैं। | 
वाल्मीकीय-रामायण के 
अनुसार इस मन्दिर में जो पक मा 
शिवलिंग है, उसके पीछे £ 

मान्यता यह है कि जब 
मर्यादा पुरुषोत्तम श्रीराम 
सीताजी को रावण से 
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छुड़ाने के लिए लंका जा रहे थे, तब उन्हें 
रास्ते में प्यास लगी। जब वे जल पीने लगे, 
तभी उनको याद आया कि उन्होंने भगवान्‌ 
शंकर के दर्शन नहीं किए हैं, ऐसे में वे कैसे 
जल ग्रहण कर सकते हैं। तब श्रीराम ने 
विजयप्राप्ति के लिए बालू का शिवलिंग 
स्थापित करके शिव पूजन किया था; क्योंकि 
भगवान्‌ राम जानते थे कि रावण भी शिव का 
परम भक्त है और युद्ध में हगा पाना कठिन 
कार्य है, इसलिए उन्होंने लक्ष्मण सहित 
शिवजी की आराधना की और भगवान्‌ शिव 
प्रसन्‍न होकर माता पार्वती के साथ प्रकट हुए 
एवं श्रीराम को विजयी होने का आशीर्वाद 
दिया। भगवान्‌ राम ने शिवजी से 
लोककल्याण के लिए उसी स्थान पर 
शिवलिंग के रूप में सदा के लिए निवास 
करने को कहा जिसे उन्होंने स्वीकार कर 
लिया। 

इतिहास, शोभायात्रा और मणि-दर्शन 
मन्दिर में विशालाक्षी के गर्भगृह के निकट ही 
नौ शिवलिंग हैं। मान्यता है कि इन्हें लंकापति 
विभीषण द्वारा स्थापित किया गया था। 
रामनाथस्वामी मन्दिर में जो ताग्रपट है, उससे 


पता चलता है कि 473 ई. में श्रीलंका के 
राजा पराक्रमबाहु ने मूल लिंगवाले गर्भगृह 
का निर्माण करवाया था। तब वहाँ अकेले 
शिवलिंग ही थे, साथ में देवी की मूर्ति नहीं 
रखी गई थी। तब इस कारण यह निःसंगेश्वर 
का मन्दिर भी कहलाया। यही मूल मन्दिर 
कालांतर में अनेक राजाओं के सहयोग से 
वर्तमान दशा में पहुँचा है। मन्दिर के समक्ष 
एक बड़ा स्वर्णमण्डित स्तम्भ है और उसी 
के निकट 43 फीट ऊँची, 8 फीट चौड़ी 
नन्‍्दे की भी बहुत सुन्दर प्रतिमा है। शिव और 


पार्ववी की चल प्रतिमाओं की प्रत्येक वर्ष ० : - 


शोभायात्रा निकाली जाती है। इस मौके पर 
सोने और चाँदी के वाहनों पर भगवान्‌ शिव 
और पार्वती को विराजित करके उनकी 
सवारी निकाली जाती है। इस समय 
ज्योतिर्लिंग को श्वेत उत्तरीय और चाँदी के 
त्रिपुण्ड् से सजाया जाता है। यहाँ की 
मान्यतानुसार सागर में स््रान कर ज्योतिर्लिंग 
पर गंगाजल चढ़ाने का बहुत महत्त्व है। 
सुबह 4 बजे से 6 बजे के बीच मणि-दर्शन 
कराया जाता है। मणि दर्शन में स्फटिक के 
शिवलिंग के दर्शन कराए जाते हैं जो एक 
दिव्य ज्योति के रूप में दिखाई देते हैं। बड़ी 
संख्या में श्रद्धाछु, बाबा भोले के मणि-दर्शन 


कर अपने जीवन को धन्य समझते हैं। 
शिवपुराण के अनुसार रामेश्वरम्‌ में दर्शनमात्र 
से ब्रह्महत्या-जैसे पाप दूर हो जाते हैं। 
24 कुओं की महिमा 
श्रीरामनाथस्वामी मन्दिर में 24 कुएँ हैं, जिन्हें 
"तीर्थ! कहा जाता है। अब इनमें से 22 ही 
शेष हैं। हरेक कुएँ का अलग-अलग नाम भी 
हैं। ऐसी मान्यता है कि इन कुओं के जल से 
स््रान करने पर व्यक्ति को उसके सभी पापों 
से मुक्ति मिलती है। यहाँ का जल मीठा होने 
से श्रद्धालु इसे बढ़े चाव और भक्ति से पीते 
भी हैं। कुओं के बारे में माना जाता है कि ये 
कुएँ भगवान्‌ श्रीराम ने अपने अमोघ बाणों से 
तैयार किये थे। उन्होंने अनेक तीर्थों का जल 
मंगाकर उन कुओं में छोड़ा था, जिसके 
कारण उन कुओं को आज भी तीर्थ कहा 
जाता है। 
अन्य दर्शनीय स्थल 
साक्षी विनायक-- यह मन्दिर पम्बन 
मार्ग पर 2 मील दूर स्थित है। माना 
जाता है कि यहाँ श्रीराम ने अपनी जगा 
धोई थी। 
सीता कुंड-- यह कुंड मुख्य मन्दिर से 
पाँच मील की दूर स्थित है। यहाँ समुद्र 
तट पर मीठे जल का कूप है। माना 
जाता है कि सीता ने अपना सतीत्व 
सिद्ध करने के लिए यहीं अग्निपरीक्षा दी 
थी। अमिन में प्रवेश करते ही आग बुझ 
गई और यहाँ जल उमड़ गया और यही 
स्थान सीता कुंड के नाम से विख्यात 


हुआ। यहीं पर हनुमान-कुंड में पत्थरों 
को तैरते हुए भी देखा जा सकता है। 
एकांत राम मन्दिर- रामेश्वरम्‌ से चार 
मील की दूरी पर यह मन्दिर स्थित है। 
यहाँ श्रीराम बातचीत की मुद्रा में 
विराजमान हैं। 
अम्मन देवी मन्दिर- रामेश्वरम्‌ से दो 
मील पर नवनाम की अम्मन देवी का 
मन्दिर है। यहीं के जलाशय से रामेश्वरम्‌ 
के नलों में जल आता है। 
कोठण्डरामस्वामी-- यह रामेश्वरम्‌ से 
पाँच मील उत्तर की ओर समुद्र तट पर 
है। रेत के मैदान में पैदल मार्ग है। यहाँ 
श्रीराम ने विभीषण का राजतिलक किया 
था। 
विह्भूरणि तीर्थ-- यह एक कुण्ड है जो 
समुद्र में भाटे के समय दिखाई देता है। 
सीताजी को प्यास लगने पर रघुनाथ जी 
ने धनुष की नोक से पृथिवी को दबाया 
तो जल निकल आया। 
आदि-सेतु- रामेश्वरम्‌ से सात मील 
दक्षिण में एक स्थान है, जिसे 
“दर्भशयनम्‌' कहते हैं। यहीं पर श्रीराम 
ने पहले समुद्र में सेतु बाँधना प्रारम्भ 
किया था। 
कैसे पहुंचें? 
राम्ेश्वरम्‌ से 478 कि.मी. की दूरी पर मदुरई 
हवाई अड्डा है। इसी प्रकार मदुरै से रामेश्वरम्‌ 
तक सीधी रेलसेवा है। 
(लेखिका जानी-गानी वास्तुविद्‌ हैं) 
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मानवालोकेश्वर 


महिमा 


महाकाल की 


५. ॥ 


४ ललित शर्मा 


रत के हृदय-प्रदेश मध्यप्रदेश की 
3॥।| और ऐतिहासिक नगरी 
महाकालपुरी अर्थात्‌ 'उज्जयिनी' 
प्राचीन और संवत्‌-प्रवर्तक सम्राट 
विक्रमादित्य की राजधानी होने तथा 
कालजयी महाकालेश्वर (शिव) को अपने 
में प्रतिष्ठित कर सम्पूर्ण विश्व का मध्य-स्थान 
होने का गौरव प्राप्त कर चुकी है। वेदों से 
लेकर महाकाव्यों एवं प्रायः सभी पुराण- 
ग्रन्थों में इस नगरी की गरिमा का गौरवगान 
गाया गया है। 
ऐतिहासिक दृष्टि से इस नगरी की गणना 
सप्तपुरियों, द्वादश ज्योतिर्लिंगों तथा चार 
महाकुम्भों की स्थली में प्रमुखता से की 
जाती है। यह पुरी अनादिकाल से ही अनेक 
राजवंशों की शासित स्थली के साथ-साथ 
आश्रय-प्राश्रय व तपोभूमि भी रही है। यहाँ 
हैहयवंशी कार्तवीर्यार्जुन, महाभारतयुगीन 
विन्द-अनुविन्द, सम्राट्‌ चण्डप्रद्योत, सम्राट 
अशोक, विक्रमादित्य, समुद्रगुप्त, चन्द्रगुप्त 
द्वितीय (विक्रमादित्य) सहित परमार व 
मराठा-शासकों ने भी राज्य किया तथा कला 
व संस्कृति के माध्यम से इस नगरी को 
देवराज इन्द्र की अलकापुरी के समान बना 
दिया था। यहाँ के बाजारों में विशाल 
रत्रराशि देखकर महाकवि कालिदास ने 
कहा था कि मानो रत्नसागर के सारे रत्र ही 
यहाँ एकत्र हो गये हों और सागर में रत्नों के 
स्थान पर जल ही शेष रह गया हो। 
इस वैभवशालिनी पुरी के अतीत-गौरव 
की भव्यता का विराट्‌ चित्र जब नेत्रों के 
समक्ष उपस्थित होता है, तब ऐसा कौन-सा 


हृदय होगा, जिसका मस्तक महाकाल की 
इस नगरी के चरणों में सादर न झुक 
जायेगा? जहाँ कंकर-कंकर में शंकर 
विराजमान रहते हैं, ऐसी उज्जयिनी को यदि 
भारतवर्ष के इतिहास से मिटा दिया जाये, तो 
भारत का इतिहास ही आधा रह जायेगा। 
“महाकालपुरी', “कनकश्रृंगा', 'पद्मावती', 
“भोगवती' 'कुशस्थली' व 'हिरण्यवती'- 
जैसे नामों से समलंकृत रही उज्जयिनी का 
एक अति प्राचीन नाम जगजाहिर है- 
अवन्तिका। जी हाँ, कविकुलगुरु कालिदास 
की कृति "मेघदूत' में वर्णित यह वही 
'अवन्तिका' है, जिसका एक पैर आज भी 
कालिदास युग के शिप्रा तट पर खड़ा हुआ 
“श्रीविशाला' के नाम से इसकी सम्पन्नता 
का बोध करा रहा है। 
उज्जयिनी एवं महाकाल का 
प्राकृतिक और वैज्ञानिक महत्त्व 
मेरुस्थान अर्थात्‌ पृथिवी के उत्तरी ध्रुव की 
स्थिति पर 24 मार्च से प्राय: 6 मास का दिन 
होने लगता है। इस प्रकार 6 मास के दिन 
के 3 मास बीत जाने पर सूर्य दक्षिण क्षितिज 
से अत्यन्त ऊँचाई पर चला जाता है। 
वराहमिहिराचार्य के अनुसार (24 जून 
को) उस समय सूर्य उज्जैन के ठीक मस्तक 
पर स्थित (उज्जयिनी से गुजरी कर्क रेखा 
पर स्थित) कर्कराजेश्वर पर आ जाता है। 
तभी इसका अक्षांश और सूर्य की परम 
क्रान्ति- दोनों ही 24 अंश मानी जाती है। 
सूर्य की ठीक मस्तक पर स्थिति उज्जयिनी 
के सिवाय दुनिया के किसी अक्षांश पर प्राप्त 
नहीं होती। इस प्राकृतिक और भौगोलिक 
विशेषता के कारण पूरे देश में उज्जयिनी ही 
एक ऐसा स्थान रहा है जिससे मानक काल 
(प्रामाणिक समय ) का ज्ञान प्राप्त किया जा 
सकता है। इसी कारण से उज्जयिनी को 
ग्रीनविच माना गया। कालगणना की इस 
अद्भुत विशेषता के कारण ही यहाँ के प्रधान 
देवता का नाम 'महाकाल' हुआ है। 

इसी प्रकार जहाँ आकाश में सूर्य 


मस्तक पर उज्जयिनी में ही आता है और 
खगोल में उसे ठीक मध्यवर्ती स्थान होने 
(भूमध्य रेखा पर ) का गौरव प्राप्त है, उसी 
प्रकार भौगोलिक स्थिति से भी उज्जयिनी 
सारे देश का मध्य स्थान है, जिसे “नाभि 
देश” नाम से संज्ञापित किया गया है। वैदिक 
संहिता में इसे 'अमृतस्य नाभि' व योगशास्त्र 
में “मणिपुर चक्रस्थली' कहा गया है। इसे 
“मातृकास्थान' अर्थात्‌ “जगद्धत्रिस्थान' भी 
कहा गया है। इसमें गम्भीर तथ्य अवश्य है। 
आकाश में ही मध्यस्थ नहीं, किन्तु धरती 
पर भी मध्यस्थ का स्थान प्राप्त होने के 
कारण जो असाधारण महत्त्व महाकाल की 
नगरी उज्जयिनी को प्राप्त है, वह दुनिया में 
किसी भूमिखण्ड को प्राप्त नहीं है। लंका से 
सुमेरुपर्यन्त जो भूमध्य रेखा गई है, उसे 
जहाँ एक ओर “महाकालेश्वर' ज्योतिर्लिंग 


महाकाले श्वर-मन्दिर का निर्माण 
देवशिल्पी विश्वकर्मा ने किया था। 
तत्पश्चात्‌ ईसा से 50 वर्ष पूर्व 
मालवगणाधिपति विक्रमादित्य ने इसे 
2। खम्भों तथा ।2 गज ऊँचा 
बनवाया था, जिसका आंतरिक भाग 
रत्रों से जगमगाता था। मन्दिर में 
सर्वत्र स्वर्णदीप स्तम्भ थे जिन पर 
रबजद़ित दीप प्रकाशित होते थे तथा 
महद्वार पर स्वर्ण-भृंखलायुक्त 
विशाल घण्टा लटकता था। 
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पर से गुजरने को बाध्य होना पड़ा है, वहीं 
कर्करेखा को भी महाकालेश्वर से 4.5 किमी 
पीछे अवस्थित प्राचीन हलिंगमूर्ति 
'कर्कराजेश्वर' पर से गुजरना रहा है। तब तो 
यह निःशंक कहा जायेगा कि ऐसी मध्यवर्ती 
भूमि व आकाश की स्थिति पर 'महाकाल' 
की स्थापना का अर्थ गंभीरता लिये हुए है। 
उज्जयिनी ने इस प्रकार एकात्मक 
वैविध्यमय श्रृंखला से देश और विदेश को 
जो कालगणना (स्टैण्डर्ड टाईम) की 
सुविधा प्रदान की है, विश्व उसका सदैव 
ऋणी रहेगा। 

उज्जयिनी के इस प्राकृतिक और 
भौगोलिक महत्त्व को यदि वास्तव में भारत 
ने वैज्ञानिक दृष्टि से समझने का प्रयास किया 
होता, तो मंगल की निकटता, चुम्बकीय 
(आणविक) शक्ति, प्रछ॒य एवं सृष्टि-क्रम 
की गुत्थी को सुलझाने में सहायता पूर्व से ही 
प्राप्त की जा सकती थी। 


महाकाल ज्योतिलिंग 


महाकालेश्वर की गणना भारत के द्वादश व 
सबसे बड़े ज्योतिर्लिंग में की जाती है, तभी 
तो सम्पूर्ण ब्रह्माण्ड के अन्तर्गत आकाश, 
पाताल तथा भू (मृत्यु) छोक में इसका 
विशेष महत्त्व माना गया है। 
आकाशे तारक लिंग पाताले हाटकेश्वर। 
मृत्युछोके महाकाल लिंगत्रय नमोस्तुते॥ 
इसी वैशिष्टय से अन्य तीर्थों की अपेक्षा 


उज्जयिनी में विशेषता यह है कि यहाँ 
निम्नलिखित श्ोक में वर्णित पाँच बातों का 
महायोग है- 
शमशानमूषरक्षेत्रं पीठं तु वममेव च। 
पञ्चेकत्र न लभ्यंते महाकालपुरादूते॥ 
-स्कन्दमहापुराण, अवन्तिखण्ड, 
5.4..42 
अर्थात्‌, उज्जयिनी में 4. श्मशान, यानी 
भगवान्‌ शिव की रमणस्थली (जहाँ मोह, 
माया तथा मद का नाश होता है), 
2. उरवर, जहाँ मृत्यु होने पर मोक्ष प्राप्त 
होता है, 3. क्षेत्र, जहाँ सब पापों का विनाश 
होता है, 4. पीठ, अर्थात्‌ जहाँ देवी हरसिद्धि 
तथा महाकाली एवं अन्य सप्तमातृकाओं 
का स्थान है और 5. महाकाल का जहाँ 
निवास है। ऐसी पाँच महान्‌ बातों का योग 
पृथिवी के पृष्ठ पर सिवाय उज्जयिनी के 
अलावा कहीं नहीं है। 
पुराणों के अनुसार भगवान्‌ शिव ने 
त्रिपुर नामक राक्षस का वध यहाँ प्रचण्ड 
महाकाल रूप में किया था तथा भक्तों की 
प्रार्थना पर वे यहीं महाकालेश्वर ज्योतिर्लिंग 
के रूप में प्रतिष्ठित हो गए थे। महाकालेश्वर 
का यह ज्योतिर्लिंग दक्षिणामुखी है जो 
तांत्रिक अवधारणा के अनुकूल है। 
महाकालेश्वर श्मशानवासी हैं, अतः इन पर 
प्रतिदिन डमरू के ताण्डवी निनाद के साथ 
प्रात: ताजा चिता-भस्म से पूजन, त्िपुण्डू 
तथा श्रृंगार किया जाता है। स्कन्दपुराण के 


; ि | 


्‌ट ॥] 


अनुसार इस दर्शन से भक्तों को अकाल 
मृत्यु का भय नहीं रहता है। पुराणों में यह 
भी वर्णित है कि महाकालेश्वर की स्थापना 
से लेकर चार-चार कोस की दूरी का क्षेत्र 
महापापों का विनाश करनेवाला है। इस 
अवन्तिका (उज्जयिनी) के राजा स्वयं 
महाकालेश्वर हैं। संभवतः तभी मालवावासी 
यह वर्षों से कहते आ रहे हैं कि रात्रि को 
कोई भी राजा या शासित व्यक्ति 
महाकालेश्वर की क्षेत्रान्तर्गत सीमा में निवास 
नहीं कर सकता। 
लाखों श्रद्धालुओं के श्रद्धाधाम 
महाकालेश्वर का मन्दिर भव्य एवं विशाल 
है। मन्दिर के समुन्तत शिखर पर लगा 
धर्मध्वज नील गगन से झाँकते देवी- 
देवताओं को आमंत्रित करता जान पड़ता 
है। वहीं आकाश-पाताल के मध्य मन्दिर के 
गर्भगृह में विराजमान यह पावन ज्योतिर्लिंग 
सम्पूर्ण ब्रह्माण्ड के निराकार स्वरूप को 
प्रतिपादित करता है। श्रीमहाकालेश्वर की यह 
मूर्ति चाँदी की नक्कशी से परिपूर्ण जलपात्र के 
मध्य प्रतिष्ठित एवं विशाल नाग-वेष्ठित है 
जिसके तीनों ओर पार्वती, गणेश व स्कन्द 
की प्रतिमा प्रतिष्ठित है तथा सम्मुख ही नन्‍्दी 
की प्रतिमा भी है। रोजाना 3 बार- क्रमशः 
प्रातः भस्मारती, मध्यकाल में महापूजा तथा 
प्रदोष काल में प्रदोष-पूजा होती है। 
महाकालेश्वर के मन्दिर का निर्माण 
देवशिल्पी विश्वकर्मा ने किया था जो 
द्वापरयुगीन नन्द से तीन पीढ़ी पूर्व के माने 
गए हैं। तत्पश्चात्‌ ईसा से 50 वर्ष पूर्व 
मालवगणाधिपति विक्रमादित्य ने इसे 424 
खम्भों तथा 424 गज ऊँचा बनवाया था, 
जिसका आंतरिक भाग रत्नों से जगमगाता 
था। मन्दिर में सर्वत्र स्वर्णदीप स्तम्भ थे जिन 
पर रत्नजड़ित दीप प्रकाशित होते थे तथा 
महाद्वार पर स्वर्ण-श्रृंखलायुक्त विशाल 
घण्टा लटकता था। 47वीं शती में राजा 
भोज परमार व ॥7वीं शती में दीवान 
रामचन्द्र बाबा शेणवी ने इसका जीर्णेद्धार 
करवाया था। यह मन्दिर तीन खण्डों में 
विभक्त है, जिसके प्रथम खण्ड में श्री 
नागचद्देश्वर, द्वितीय में श्रीओंकारेश्वर व 
अन्तिम खण्ड के भूतल में स्वयं 
श्रीमहाकालेश्वर विराजमान हैं। प्रति 
सोमवार, महाशिवरात्रि व अन्य त्योहारों पर 
यहाँ की शोभा अवर्णनीय रहती है। 
(लेखक जाने-माने इतिहासकार हैं।) 


दी कोर |फरवरी, 208 


छ हरिवंशराय बच्चन 


आओ हम सब खेलें खेल 
एक दूसरे के पीछे हो 
लम्बी एक बनायें रेल। 


जो है सबसे मोटा-काला 
वही बनेगा इंजनवाला; 
सबसे आगे जायेगा, 
सबको वही चलायेगा। 


एक दूसरे के पीछे हो 
डिब्बे बाकी बन जायें, 
चलें एक सीधी लाइन में 
झुकें नहीं दायें, बायें। 


सबसे छोटा सबसे पीछे 
गार्ड बनाया जायेगा, 

हरी चलाने को, रुकने को 
झण्डी लाल दिखायेगा। 


जब इंजनवाला सीटी दे 

सब को पाँव बढ़ाना है, 

सबको अपने मुँह से 'छुक-छुक 
छुक-छुक' करते जाना है। 


[नीली चिड़िया, “बच्चन रचनावली' से] 
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॥/< महापुरुषों को 
पहचानिए और 


इनका जन्मस्थान्‌ 


इस खोज में रेखाओं से आपस में 
जड़ें हुए किसी भी दिशा के वर्ग की 
| ओर बढ़ा जा सकता है। 


हि 
७ 


एज हो हर कक 
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नह ने मानव शरीर 
को बहुत ही 
वैज्ञानिक ढंग से 


रचा है। इस शरीर की 
रचना पाँच तत्त्वों- 
आकाश, वायु, अग्नि, जल 
व पृथिवी से मिलकर हुई है। मनुष्य के हाथ की पाँच अंगुलियों में 
बहुत गहरा विज्ञान समहित है। अनेक विद्वानों, ज्योतिषियों, 
चिकित्सकों ने अपने-अपने ढंग से खोज करके तथ्य प्रस्तुत किए है। 
इन सभी तथ्यों की अपनी महत्ता है। 

प्राकृतिक चिकित्सा के अनुसार मनुष्य की चारों उंगलियों एवं 
अंगूठे भी पाँच तत्त्वों में बँटे हैं : अंगूठा-अग्रि तत्त्व, तर्जनी-वायु तत्त्व, 
मध्यमा-आकाश तत्त्व, अनामिका-पृथिवी तत्त्व तथा कनिष्ठा जल 
तत्त्व वाली उंगली होती है। 

ज्योतिषशासत्र के अनुसार अंगूठा-शुक्र, तर्जनी-बृहस्पति, मध्यमा- 
शनि, अनामिका-मंगल तथा कनिष्ठा उंगली के नीचे बुध के क्षेत्र होते 
हैं, तथा इसमें स्थित विभिन्‍न प्रकार की रेखाएँ व चित्र जीवन के 
अनेक रहस्यों को उजागार करते हैं। 

कर्मकाण्डानुसार भी हथेली के अनके स्थानों की महत्ता का वर्णन 
इस प्रकार किया है- 

कराग्रे वसते लक्ष्मी: करमध्ये सरस्वती। 
करमूले तु गोविन्दः प्रभाते करदर्शनम्‌॥ 

अर्थात्‌ हाथ के अग्रभाग में लक्ष्मी, मध्य में सरस्वती और हाथ के मूल 
भाग में विष्णु जी निवास करते हैं, अतः प्रातःकाल दोनों हाथों का 
अवलोकन करना चाहिये। 

एक्युप्रेशर चिकित्सा अनुसार : चारों उंगलियों के अग्रभागों में 
साइनस के केन्द्र-बिन्दु, अंगूठे के अग्रभाग में सिरदर्द, तथा प्रथम पोर 
के नीचे चिन्ता, थोड़ा नीचे उदासीनता ठीक करने के केन्द्र-बिन्दु तथा 
६३४ में सभी मुख्य अंगों की विकृति को दूर करने के केन्द्र-बिन्दु 
होते हैं। 


हस्तमुद्राओं का महत्त्व 


हाथ की उंगलियों तथा अंगूठा द्वारा मुद्राएँ बनाकर हम कई बीमारियों 
का उपचार कर सकते हैं। ये महत्त्वपूर्ण मुद्राएँ शारीरिक, मानसिक 
(मन, बुद्धि, भावात्मक सन्तुलन, शक्ति, प्रतिभा) तथा आध्यात्मिक 
(शान्ति, एकता, ध्यान धारणा, समाधि, आदि?) स्तरों में परिवर्तन तथा 
सन्तुलन में बहुत लाभकारी एवं सहयोगी होती हैं। इनसे शरीर की सभी 
नलिकाविहीन ग्रंथियों, धमनियों, कोशिकाओं तथा ज्ञानेद्धियों में 
सक्रियता एवं समन्वय आता है। इन मुद्राओं से तीव्र व जीर्ण रोगों को 
कुछ दिन लगातार प्रयास करने करके कुछ हद तक ठीक किया जा 
सकता है। इन मुद्राओं को लगाने से शरीर में कोई नुकसान एवं 
दुष्प्रभाव का डर नहीं है। 

वैसे तो ये मुद्राएँ 24 प्रकार की होती हैं। इन मुद्राओं का अपना 


हस्तमुद्राओं द्वारा चिकित्सा 


<: 
>- >+- 


महत्त्व है। दिन-रात में 24 घंटे की चौघड़िया होती है, विष्णु के 24 
अवतार माने गए हैं, जैन-मत में 24 तीर्थंकर बताए गए हैं तथा 
गायत्री-मन्त्र भी 24 अक्षरों से युक्त है। तो आइये, हाथ की कुछ 
महत्त्वपूर्ण वैज्ञानिक मुद्राओं के बारे में जानने की कोशिश करते हैं। 


ज्ञान-मुद्रा 


अध्यात्म जगत्‌ में ऋषि, तपस्वी, ज्ञानी, 
ध्यानी-सब इसी मुद्रा को अपनाते हैं। 
सुखासन, पद्मासन, स्वस्तिकासन में 
रीढ़ सीधी करके बेठें। दोनों हाथों के 
अंगूठे एवं तर्जनी उंगली के अग्रभाग 
को स्पर्श करें तथा अन्य तीन उंगलियों 
को सीधा रखें। यह मुद्रा चाहे जितनी 
देर कर सकते हैं। इसमें खान-पान, 
समय का परहेज नहीं है। छाभ : इससे 
स्मरण शक्ति तेज होती है। विद्याथियों, 
के लिये बहुत लाभकारी है। यह मुद्रा धारण, ध्यान, समाधि में बहुत 
फायदेमन्द है, इसको करने से एकाग्रता बढ़ती है, मन शान्त होता है। 
शिरदर्द, अनिद्रा, काम, क्रोध को दूर करती है। नित्य कुछ घंटे इस 
मुद्रा में बैठे, लाभ स्वतः पता चल जायेगा। 
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पैर 


आप किसी भी आरामदायक आसन में 
बैठकर तर्जनी अंगुली नीचे की और 
मोड़कर अंगूठे के प्रथम पोर से मुड़ी 
अंगुली में रखकर दबा लें, वायु-मुद्रा 
बन जायेगी। रोज सुबह-शाम आधा 
घन्टा लगायें। छाभ : शरीर में व्याप 
सभी प्रकार के वायु-रोगों- गठिया, 
लकवा, कम्पन, गैस, जोड़ों के दर्द 
ठीक होते हैं। रक्त-संचरण संस्थान में 
भी लाभ होता है। 


शून्य-मुद्रा 


किसी भी सुख, वज़्, पद्मासन में सीधा बैठकर 
घुटनों पर हाथ सीधा रखकर मध्यमा 
(आकाश तत्त्व) की अंगुली को अन्दर की 
ओर मोड़कर अंगूठे से दबाएँ। यह मुद्रा 30- 
45 मिनट नित्य प्रातः-सायं करनी चाहिए। 
लाभ : कान-दर्द, कम सुनना, कान में साँय- 
साँय करना, कान का बहना में लाभकारी है। 
अस्थियों की निर्बलता दूर होती है। मसूढ़े 
मजबूत होते है तथा थायराइड में भी लाभ 
करती है। 


सूर्य-मुद्रा 

किसी भी आरामदायक आसन में सीधे बैठ 
जाएँ तथा दोनों हाथ की सभी अंगुलियों को 
सीधा करें, तत्पश्चात्‌ अनामिका अंगुली को 
अन्दर की और मोड़कर अंगूठे से दबा लें। यह 
मुद्रा खाली पेट सुबह-शाम 45-20 मिनट 
करें। पेट में गैस, अपच, गुड़गुड़ाहट या अन्य 
गड़बड़ी हो तो न करें। भोजन के बाद न करें। 
लाभ : इस मुद्रा को नित्य करने से मोटापा कम 
होता है, पाचन-क्रिया में लाभ होता है, शरीर से बलगम भी निकल 
जाता है। इससे नसों का कॉलोस्ट्रॉल कम होता है। इससे पृथिवी तत्त्व 
(स्थूलता) कम होती है। इस मुद्रा को शीतकाल में अधिक करना 
चाहिये। 


पृथिवी-मुद्रा 


किसी भी सुखासन, पद्मासन, स्वस्तिकासन 
में बैठकर अनामिका एवं अंगूठे के अग्रभाग 
को आपस में स्पर्श करें तथा अन्य अंगूलियों 
को सहज भाव में बिना जोर लगाए सीधा 
रखें। इस मुद्रा के लिये कोई समयसीमा नहीं 
है, जितनी देर इच्छा करे, लगाएँ। लछाभ : 
इससे शरीर का रक्त-प्रवाह सक्रिय, सुचारू 
रूप से चलता है। दुबले-पतले शरीर के लोगों 
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के लिये लाभप्रद है। इससे सहनशक्ति, शारीरिक शक्ति बढ़ती है। इस 
शरीर की कृशता और अल्पता, धैर्य की कमी ठीक होती है। यह मुद्रा 
विटामिन की कमियों को पूर्ण करती है। 


वरुण-मुद्रा 


वरुण-मुद्रा को कैसे भी बैठकर, लेटकर कर 
सकते हैं। अंगूठे एवं सबसे छोटी कनिष्ठा 
अंगुली के अग्रभागों को आराम में स्पर्श करें 
तथा शेष अंगुलियों को सीधा रखें, इससे 
वरुण-मुद्रा बन जाती है। कनिष्ठा अंगुली के 
नाखून के नीचे ज्यादा तेज न दबाएँ अन्यथा 
दस्त की शिकायत हो सकती है। छाभ : इससे 
शरीर में जल तत्त्व की कमी नहीं होती है। 
वरुण, जल के देवता होते हैं, अतः इस मुद्रा 
को करने से जल की मात्रा प्रचुर मात्रा में प्राप्त होती है। त्वचा की 
खुस्की दूर रहती है। यह चेहरे के मुहांसे, कील, फुंसी, सूखापन को 
दूर करती है तथा चेहरा सुन्दर रहता है। यह कब्ज को भी दूर करती 
है। यह मुद्रा ग्रीष्मकाल में बहुत लाभदायक है। 

हृद्य-मुद्रा 
सुखासन, पद्मासन 
तर्जनी अंगुली को 
अन्दर की ओर 
मोड़कर अंगूठे से 
इस प्रकार दबाएँ कि 
अंगूठे का अग्रभाग 
मध्यमा तथा अनामिका के प्रथम पोरों के मोड़ की लाइनों में स्पर्श 
करें। ये दोनों अंगुलियाँ थोड़ा आगे की ओर झुकी रहेंगी तथा कनिष्ठा 
सीधी रहेगी। यह मुद्रा 45-30 मिनट सुबह-शाम करें। खाली पेट 
ज्यादा लाभदायक होगा। लाभ : यह मुद्रा हृदय-रोग में बहुत 
लाभकारी है। यदि दिल का दौड़ा पड़ गया हो तो मरीज के दोनों हाथों 
में हृदय मुद्रा लगवा दें तथा शीघ्र अस्पताल ले जाएँ। इससे हृदय 
अवरुद्ध नहीं होगा। इसीलिये इसका नाम हृदय-मुद्रा रखा है। उच्च 
रक्तचाप व निम्न रक्तचाप के रोगियों को इस मुद्रा का अभ्यास नित्य 
करना चाहिये। यह हृदय की धड़कनों को नियन्त्रित एवं सुनियोजित 
करती है। इसको करने से हृदय बलशाली तथा सक्रिय रहता है। 


प्राण-मुद्रा 


इस मुद्रा को सुखासन, पद्मासन, वज्ासन, 
आदि में बैठकर करें। इसमें अनामिका तथा 
कनिष्ठा अंगुली के अग्रभागों को एकसाथ 
अंगूठे के अग्रभाग से स्पर्श करें। बाकी दो 
अंगुली सीधी रखें। यह मुद्रा 45-45 मिनट 
दिन में एक-दो-तीन बार कर सकते हैं। 
लाभ : यह प्राणवायु को सबल तथा जाग्रत्‌ 
करती है। इससे शरीर में ताजगी व स्फूर्ति 
आती है। इससे प्राणवायु ऑक्सीजन 
सामान्य रक्त से पूरे शरीर में पहुँचती है। 


५३ 
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इससे आँखों का फ़ायदा होता है। इससे शारीरिक-मानसिक शक्ति  गिरिवर-मुद्रा 


बढ़ती है। 
अपान-मुद्रा 


यह मुद्रा भी सुखासन, वज्रासन, आदि में 
बैठकर मध्यमा तथा अनामिका अंगुली के 
अग्रभागों को अंगूठे के अग्रभाग से स्पर्श करें 
तथा तर्जनी व कनिष्ठा सीधी रखें। यह मुद्रा 
45-45 मिनट सुबह-शाम लगा सकते हैं। 
इसे मृतसंजीवनी मुद्रा भी कहा जाता है। 
लाभ : यह अपान वायु को नियन्त्रित करती 
है। यह पेट के अन्दर बन रही दूषित वायु 
को बाहर निकालती है। यह हृदय-रोग, 


सिरदर्द, उच्च रक्तचाप, दमा, वात-रोगों को ठीक करती है। 


आकाश-मुद्रा 


सुखासन, पद्मासन, स्वस्तिकासन में बैठकर 
अंगूठा तथा मध्यमा अंगुली के मध्य भाग को 
मिलाएँ। शेष अंगुलियाँ सीधी रखें। यह 
प्रातः-सायं 45-45 मिनट कर सकते हैं। 
लाभ : शून्य-मुद्रा के लाभ हैं, वे इसमें भी 
हैं। इसके अतिरिक्त हड्डियों की दुर्बलता दूर 
होती है, तनाव दूर होता है, मसूड़े मजबूत 
होते हैं तथा थायराइड में भी लाभ होता है। 


भगवान्‌ श्रीकृष्ण 
ने इस मुद्रा को 
बनाकर कनिष्ठ 
अंगुली से गोवर्धन 
पर्वत उठाया था, 
इसलिये इसका 
नाम गिरिवस्-मुद्रा 
पड़ा। इसमें कनिष्ठ 
अंगुली को सीधा 
करें तथा शेष तीन 
अंगूलिया' 
(तर्जनी, मध्यमा, 
अनामिका) को 
मोड़कर अंगूठे से 
दबाएँ। यह कैसे 
भी खड़े होकर 
अथवा बैठकर 5-20 मिनट कर सकते हैं। छाभ : इससे मूत्र- 
विसर्जन ठीक तरह से होता है। इससे यूरिक एसिड, प्रोटीन तथा अन्य 
पदार्थों, लवणों का विसर्जन सुगमता से होता है तथा मूत्र-विकार नहीं 
होता है। रक्त के अनावश्यक पदार्थ शीघ्र निकल जाते हैं। 
(लेखक प्राकृतिक चिकित्सा, एक्युप्रेशर चिकित्सा 
एवं चुम्बक-चिकित्सा के विशेषज्ञ हैं।) 


सठस्यता-प्रपश्र 


मेरी प्रति कुरियर [ | रजिस्टर्ड डाक । | द्वारा इस पते पर प्रेषित की जाए : 


दूरभाष/मोबाइल. 


ई-मेल...............................---..------ 


4-वर्षीय सदस्यता-शुल्क ₹400/- 


5-वर्षीय सदस्यता-शुल्क ₹5400/- 


संलग्न मनिऑर्डर [] चेक [] 
चेक/ड्राफ्ट-क्रमांक 
मनिऑर्डर/चेक/ड्राफ्ट '0076 ए-बारब्रघ्काज्ा। 04 7४. ।.00' के पक्ष में भेजें : 


दी कोर 

कोर प्रकाशन इण्डिया प्रा.लि. 
सी-45, फ्लैटेड फैक्ट्रीज कॉम्प्लेक्स, 
झण्डेवालान, नयी दिल्ली-40 055 


3-वर्षीय सदस्यता-शुल्क ₹3400/- 
40-वर्षीय सदस्यता-शुल्क ₹0000/- [] 
डिमाण्ड ड्राफ्ट [] ऑन लाईन [] 
बैंक का नाम...........................५-- शाखा................---५०-०० दिनांक 
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न अर्विना गहलोत 


ट्टियाँ शुरू होने के पहले ही बच्चों 
ने रेल की जगह हवाई-यात्रा का 
*छ$ प्लान बनाया, सासू माँ को इस 
बात की भनक लग गई। वे हवाई यात्रा 
को तैयार नहीं थीं, काफ़ी मान-मनौव्वल 
करने पर आखिर में मान ही गयीं। 

आज जब हम एयरपोर्ट पहुँचे, वेटिंग 
एरिया में बैठते ही “अरे बहू ये सभी को 
परेड क्‍यों करवा रहे थे।'! 
मु “माँ, वे इसी तरह चेकिंग करते 

[ 

“अच्छा चल वो तो माना, पर ये 
बता यहाँ किसी के पास टेम न है कया 
बात करने का, हमारी तो प्लेटफार्म पर 
अब तक जाने कितनो से बात हो गई 
होती।'' 

“ये देखो यहाँ सब अपने-अपने 
मोबाईल में लगे हैं।'! 

“बहू ये हर समय का देखत रहत है 
मोबाईल में, किसी के पास बतियाने का 
टेम ही न है?'! 

“माँ ! चलिए उड़ान का समय हो 
गया है।'! 

प्लेन में घुसते समय एअर होस्टेस 
सभी का मुस्कुराकर अभिवादन कर रही 
थी। माँ सीट पर बैठते ही कहने लगी 
“अरे बहू ये काय इतना नकली मुस्कुरा 
रही थी।'! 

“अरे माँ जी, मंदी का दोर है, कहाँ 
से असली मुस्कुराहट लाये बेचारी।' ' 

जैसे ही एयर होस्टेस सुरक्षा-निर्देश 
देने लगी, माँ कहने लगी, ““बहू बैठते ही 
लगता है, कोई नयी मुसीबत आ गई 
क्या? बहू हमने पहले ही मना किया था, 
अब भुगतो, राम राम न जाने अब क्‍या 
मुसीबत आनेवाली है।'' 

“नहीं माँ, वो केवल समझा रही है। 
जरूरत पड़ने पर सुरक्षा उपाय कर सकें, 
मुसीबत नहीं आई है, ऐसा कुछ नहीं है। 


लोह पथ गामिनी 


आप आराम से बैठी रहिए।'! 

““अब हमारे विमान ने चलना शुरू 
किया तो माँ ने आँखों को बंद कर 
लिया। बिलकुल छोटे बच्चे की तरह वे 
मासूम लग रही थीं। कुछ पल बाद आँखों 
को खोला तो देखा अभी विमान रनवे पर 
चल रहा है। 

“बहू देखो पैसा ले लिया ये तो 
सड़क पर ही घुमा रहा है।'! 

““ओरे माँ देखिये अभी उड़ान 
भेरेगा।'! 

विमान के उड़ान भरते ही माँ बस 
राम राम जपने लगीं। कुछ देर बाद ही 
एयर हास्टेस सेंडविच लेकर आई तो माँ 


“नहीं हम नहीं खायेंगे ये सेंडविच, न 
यहाँ हाथ पैर फैलाकर बैठ पा रहे हैं 
ऊपर से ये पेट पर बेल्ट कसी है, हम 
नहीं खायेंगे। इससे तो अच्छा हमारी 
रेल का सफ़र होता था, मजे से घर 


की बनी आलू-पूड़ी खाओ, इधर- 
उधर घूम लो, मांगकर अखबार पढ़ 
लो, अब यहाँ ये कमर बाँधकर बैठे 
रहो। रेल में यात्रियों की आवाजाही 


आता। कम-से. कम टईम पास 
करने के लिए खरीदकर खा 
लेते थे।'! 


ने नाक-मुँह सिकोड़कर कहा, “नहीं हम 
नहीं खायेंगे ये सेंडविच, न यहाँ हाथ पैर 
फ़ैलाकर बैठ पा रहे हैं, ऊपर से ये पेट 
पर बेल्ट कसी है, हम नहीं खायेंगे। 
इससे तो अच्छा हमारी रेल का सफर 
होता था, मजे से घर की बनी आलू-पूड़ी 
खाओ, इधर-उधर घूम लो, मांगकर 
अखूबार पढ़ लो, अब यहाँ ये कमर 
बाँधकर बैठे रहो। रेल में यात्रियों की 
आवाजाही लगी रहती थी। कभी मूंगफली 
वाला आता। कम-से-कम टाईम पास 
करने के लिए खरीदकर खा लेते थे । 
कभी-कभी गाने बजानेवाले डब्बे में चढ़ 
आते, सच बड़ा ही सुरीला संगीत सुनने 


को मिलता। यहाँ तो ये सजी-धजी आधे 
कपड़े पहने न जाने थोड़ी-थोड़ी देर में 
क्या कहती रेवे हैं। हमरी तो कुछ समझ 
में नहीं आता है।'! 

बात करते-करते न जाने कब माँ को 
नींद आ गयी। मैंने चैन की साँस ली। 
कुछ ही समय बाद विमान उतरने लगा तो 
माँ को जगाया। 

“माँ | उठिए।'! 

उतरकर माँ से जब पूछा “कैसी 
लगी यात्रा।'! 

“ये क्‍या बहू इतने पैसे ले लिए और 
तुरंत उतार दिया।'' 

“कुछ भी कहो बहू हमारी लोह पथ 
गामिनी की बात ही अलग है।'' 
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भागती-सी जिन्दगी 


गरीब-मजदूर 


ब माधव राठौड़ 


न 


ता 5 


रेलवे स्टेशन की भागती सी जिन्दगी हो गई 
जिसमें भीड़ तो बहुत है, मगर साथ कोई नहीं। 
जहाँ ठहरता किसी के लिए कोई नहीं 

सभी की अपनी यात्रा है मगर मंजिल कहीं नहीं। 
मुस्कराते हुए चेहरों के भीतर गहन उदासी है 
काम के बोझ के तले सब रोज का बासी है। 
दुहरा कर झुक गई है जिन्दगी फिर भी 

मुर्दे के भीतर अकड़ बाकी है 


जिन्दगी सफर है रेल सा जहाँ चलता कोई ओर है, 
मगर चलता हुआ दीखता कोई ओर है। 
यहाँ कोई शहर किसी के लिए नही रुका 
इसलिए सुनो ! 

आज तुम विदा करने आये हो 

कल तुम्हें भी विदा करने आएँगे 

जिन्दगी किराये की सीट का सफ़र है 
स्टेशन आने पर तो खाली करनी पड़ेगी ही 
फिर किसी को वो सीट भरनी तो पड़ेगी ही 
यही आवागमन तो खलता है माधव 

क्यूँ जीवन इस तरह सफ़र में बीतता है 


नहीं डरी है रेल कभी 


# डॉ. देशबन्धु 'शाहजहाँपुरी' 


छुक छुक करती, फक फक करती, जिस प्रकार से रेल दौड़ती, 
सरपट दौड़ लगाती रेल। सदा लक्ष्य अपनाने को। 


इतनी तेज भागती है यह, बच्चो, इस नन्‍हें जीवन में, 
कहते हैं सब इसको मेल। बढ़ना मंजिल पाने को। 

पर्वत, जंगल, नदियाँ, नाले, कठिन कार्य को सरल बनाना, 
हर बाधा से सदा लड़ी॥ जीवन का है हृढ़ आधार। 
नहीं डरी है रेल कभी भी, जिसने नाम कमाया जग में, 


बस आगे ही सदा बढ़ी॥ उसका जीवन है साकार। 


कौन कहता श्रमिक गरीब हेय है। 
कर्म की समृद्धि का प्रिय श्रेय है। 
उषा की उर्मिल वेगधर में पणग धर कर। 
श्रमिक सरिता में मिल जाता वो विहँसकर। 
बिकने को आतुर श्रम हाट में, 
बँधी नाव ज्यों नदी घाट में। 
नित निरन्तर श्रम ही जिसका ध्येय है। 
कौन कहता श्रमिक ग्रीब हेय है॥ 
कहीं काल सी अट्टालिका में बैठकर। 
कभी भग्र उर भूमि में समा रहा। 
मूल्य श्रम मुट्ठियों में बंदकर, 
थके पाँव पैदल ही जा रहा। 
कौन कहता शूरता ही गेय है। 
कर्म की समृद्धि का प्रिय श्रेय है। 
रोटियां छुध-दृष्टि से भिगा भिगा, 
लवड़ कणों को दाँत से तोड़कर है खा रहा। 
शीत जल में अंजुली डुबो-डुबो, 
भूख और प्यास को मिटा रहा। 
चिन्ताओं के मुख में देता शोणित का श्रमपेय है। 
कौन कहता श्रमिक गरीब हेय है। 
धूम्रपान की लकीर छोड़कर, 
दिगम्बर पड़ा ग्रीब दूर है। 
नित्य की जरूरतों में लीन हो, 
अति श्रम की थकावटों से चूर है। 
कौन कहता समानता अदेय है, 
कर्म की समृद्धि का प्रिय श्रेय है॥ 
समृद्धि ऋणी श्रम की, नहीं मानते सभी। 
असत्य पद भार से ज्वालामुखी जगती तभी, 
चरण रज जब उर्द्ध हो उठती कभी, 
मणि मुकुट में बैठती रहती तभी। 
कौन कहता-स्वेद-बहता प्रदूष है। 
बिन्दु-बिन्दु इन्दु सी पीयूष है। 
(भा, म. संघ, रामनरेश भवन, नयी दिल्‍ली) 
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